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Tengan a bien remitirme las LAMINAS impresas a todo color 
que a continuación detallo, para lo cual adjunto GIRO POSTAL 
GIRO BANCARIO - CHEQUE * 1 número contra 

Banco . .. . .. . . 

por un total de S 

Nombréis) y aoeíIido 

.Calle . N» "" DPl°- 



LES OFRECE 

HERMOSAS LAMINAS A TODO COLOR 


• Marque una cruz en el cuadrado correspondiente. 

• Corte y envíe el cupón de pedido, adjuntando el giro 
o cheque pur la suma total resultante a nombre de 
CIRCULO DE AERONAUTICA - DIRECCION DE PU¬ 
BLICACIONES. a la calle Paraguay 748, Buenos Ai¬ 
res, Argentina, y recibirá a vuelta de correo su 
pedido. 

• Puede también adquirirlas en nuestro LOCAL DE 
VENTAS sito en Paraguay 752, todos los días hábiles 
de J0.30 a 18.30. 


Localidad 
años .... 


País 


Edao 


Sexo 


Profesión u ocupación 


Lugar v techa 


Firma 


i Tache ¡o que no cerresjKifida 


LAMINAS GRANDES (42 x 28 ctn) c u $ 1.50 


SERIÉ 

"LA LUCHA EN 
EL CIELO' 1 


EL MONSTRUO ABATIDO 
EL PUÑO ALADO 
CAE EL AGUILA 
UN COMBATE INCREIBLE 
EL CIRCO R1CHTHOFEN 
A TIROS DE REVOLVER 
ESPIRITU INDOMABLE 
LEGENDARIA INCURSION 
EL VUELO DEL AGUILA 
EL BARON ROJO 


SERIE 

' DEBERE AEREO" 


MESSERSCHMITT BE 109 E 
SPITFtRE MK.II 
PIAGGIQ DOUGLAS PD-8Ü3 
LEARJET 25 
IA 58 AX-2 PUCARA 
CURTÍSS HAWK P 40 C 
Ae C2 TENGA CONFIANZA 
CESSNA T-37 
DE HAVILLAND DHC6 
S. V. A - 5 
OEWOITÍNE D.21 
FOCKE WULF 44 J 
IA 50 G II 


SERIE 

,4 LA CONQUISTA 
DEL CIELO 
PATRIO" 


LA ODISEA DEL -‘BUENOS AIRES" 
EN ÉL PLATA 
SOBRE LOS ANDES 
LA HAZAÑA DF CANDO ARIA 


LAMINAS CHICAS 127 x 20 cm) c u S U00 


SERIÉ 

"DESFILE AEREO" 


AvhO LANGASI Efi 
AVRO LINCOLN 
jLERIOT XI 

CURTISS HAWK 75 O 
DOUGLAS A 40 
HAWKER SIDDELEY HS.A18 
REPUBLIC FU05 


| CARTAS CELESTES c/u 

S 5.00 (Para montar) 


| HEMISFERIO AUSTRAL 
j HEMISFERIO BOREAL 

F 

l Agotada 

i r»in/Trl p tnt/íl H 

impune lUtfli & 


























































REVISTA NACIONAL AERONAUTICA Y ESPACIAL 


ESTE MES nos referiremos al muy particular significado que para la Fuerza Aérea tiene este año 
de 1972, que nace a la luz cuando se cumplen cincuenta años de la creación de la primera unidad 
militar de las alas argentinas, el Grupo 1 de Aviación. Es que la joven Fuerza, a pesar de sus 
comparativamente escasos años de vida, al igual que el mitológico Jano, no cesa de observar 
constantemente el pasado, pues advierte que éste encierra el valioso tesoro de una experiencia que 
ofrece, sin tapujos, a quien desee extraer provecho de ella. En esta, su Era, en la que se avanza a un 
ritmo que va superando todos los cálculos, aun los más audaces; en la que el presente casi no 
cuenta absorbido de inmediato por el pasado, tienen más valor que nunca las enseñanzas del ayer. 
De ese ayer, preñado de un añorado romanticismo, que sin duda guarda el secreto que permite 
afrontar al desafiante futuro, en este constante avanzar que no admite errores, cuya reparación 
implica retroceso y un desperdicio de esfuerzos difícil de justificar frente a una despiadada 
exigencia de continuo perfeccionamiento, de acelerada evolución. 

El 23 de febrero cumple sus Bodas de Oro aquella unidad, gestada por el entusiasmo, audacia y 
visión de un grupo de jóvenes aviadores, que así echaron las bases de la actual Fuerza Aére? que ha 
hecho suyo el tradicional objetivo de avanzar cada vez más rápido, cada vez más alto, cada vez más 
lejos. 

Referirnos al Grupo 1 de Aviación, significa retornar a la época de oro de las alas argentinas, en 
la que el tecnicismo fue reemplazado por un indiscutido valor y audacia, en la que las revoluciones 
de los primitivos motores no pudieron acallar el acelerado latido de los corazones de quienes todo 
lo sacrifican en aras del noble objetivo por alcanzar: la conquista del cielo de la patria. De ese cielo 
cuyas tonalidades y majestuosidad, remedando el cántico ancestral de las sirenas, atraía irrestiblemen- 
te a aquellos hombres, destinadosa trazar en él, con caracteres indelebles, senderos de ininterrumpido 
progreso, de evolución constante y sin pausa. No podemos dejar de recordar entre sus oficiales a 
Bartolomé de la Colina, a quien el destino deparara el alto honor de gestar en ‘1944 1a 
independencia institucional de la aeronáutica militar; a Antonio Parodi, el vencedor de los Andes 
y conquistador de nuestro cielo austral; a Angel María Zuloaga, que con Bradley, desde la barquilla 
del "Eduardo Newbery", superara la rocosa muralla andina y nos uniera con Chile; a Jorge B. 
Crespo, comandante de la nueva unidad, constante ejemplo de hidalguía y actitud profesional; a 
Darío Becerra Moyano, Alfredo Paladino. Florencio Parravicini, Pedro Castex Lainfor, Alberto 
González Albarracín y, entre el magnífico grupo de suboficiales, a Liborio Fernández, Próspero 
Sianja, Juan Morris, Santiago Germano, por sólo mencionar algunos, a riesgo de pecar de injustos 
con muchos otros. 

Vaya también nuestro emotivo recuerdo para los viejos biplanos SVA, los Curtiss, los Avro y los 
Bristol que dotaron a las noveles escuadrillas, cuyos pilotos iban a dejarnos la herencia de tantas 
hazañas inolvidables. 

Cúmplense también aniversarios de otros destacados organismos en el historial 
aeronáutico: la creación del Aeroclub Argentino (13/1/1908), institución madre de las alas 
nacionales; de la Escuela de Aviación Militar (10/VIII/1912), forja de los cuadros superiores de la 
Fuerza, y la realización del primer curso de aviadores militares (4/X1/1912), en los históricos 
campos de El Palomar. 

Pocos años nos separan de aquellos acontecimientos, pocos años pero que han sido suficientes 
para conformar una mentalidad, un espíritu, una modalidad y una vocación que distingue a los 
hombres del aire. Su bien definida personalidad, su incondicional amor a la Patria y espíritu de 
sacrificio, los erige en auténticos defensores de la justicia y de la libertad, bases sobre las que se 
levanta el ideal democrático de nuestra tierra, que les hace reconocer como único y auténtico líder 
al ideal de Mayo, que sigue alimentando sus vidas. Su fuerza joven como la de aquellos que 
gestaron nuestra nacionalidad, acostumbrada a superar obstáculos, pujante, decidida por el avance 
constante, les hace proyectarse con gallardía y ¿por qué no? con arrogancia. Su historia, breve 
pero rica en hazañas brillantes, la justifica.. . ♦ 


LA DIRECCION 
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El Jaguar, durante las verificaciones llevadas a cabo en Warton. Este 
avión -producto de la colaboración anglofrancesa- también puede 
operar desde portaaviones. 



Un Cessna 18$ en plena tarea de fumigación. Este aparalo —que será 
fabricado en nuestro país— reemplazará en forma paulatina a los 
veteranos aviones que se encuentran en servicio en nuestros campos. 


AVIACION MILITAR 


SUECIA CONFIRMA EL VIGGEN 

El Gobierno sueco confirmó a la Fuerza 
Aérea de su país la orden por 175 aparatos 
Saab 37 Viggen, que incluyen la versión todo 
tiempo y entrenamiento. En principio, se 
habían ordenado 100 aparatos, pero luego el 
Parlamento autorizó la inclusión de 75 má¬ 
quinas adicionales en el convenio firmado oon 
Saab. El monto del contrato asciende ahora a 
1.630 millones de coronas, da las cuales 535 
corresponden a Flygmotor, fabricante de la 
planta de poder. 

Según los anuncios oficiales emanados del 
Ministerio de Defensa, el Viggen debe proveer 
los elementos necesarios para reemplazar al A 
32 Lansen y formar junto al J 35 Draquen la 
espina dorsal de la Fuerza Aérea Sueca. 

El desarrollo del programa Viggen ha cons¬ 
tituido un gran sucedo para la industria aero¬ 
náutica sueca, ya que las performances del 
avión pueden ser equiparadas a las de los 
principales cazas del mundo actualmente en 
servido. 

EVALUACION DE APTITUDES 

La Real Fuerza Aérea británica acaba de 
efectuar le evaluación de aptitudes del avión 
táctico a ng lo francés Jaguar, siendo la más 
severa que se haya realizado con un avión da 
este tipo. Más de 20 técnicos de la RAF 
completaran 200 pruebas individuales en el 
aeródromo Warton de la Brittsh Aireraft Cor¬ 
poration, durante un período de 1.200 horas. 
Asistieron oficiales de la Fuerza Aérea Fran¬ 
cesa, de la misma manera que oficiales de la 
RAF presenciaron el ejercicio similar 
realizado en Francia. Durante estas pruebas se 
examinó ta compatibilidad def equipo normal 
de la versión de apoyo y se tomaron las 
medidas necesarias para la incorporación en 
las publicaciones oficiales y manuales de man¬ 
tenimiento. 

INTERES POR EL HARRIER 

Japón se ha incorporado ahora al grupo de 
nadon&s que han mostrado particular interés 
en el Hawker Siddeley Harrier, primer caza 
V/STOL operacional del mundo. El éxito 
obtenido por este avión se manifiesta, además, 
por la adquisición, por parte de la Caballería 
del Aire perteneciente al Cuerpo de Marina de 
EE.UU., de un cierro número de estos apa¬ 
ratos. 

Si bien no se precisó el número de máqui¬ 
nas por las que está interesado Japón, se 
estimó que podrían llegar a ser aproxima¬ 
damente 30, que operarían desde fos porta¬ 
aviones de la Marina Imperial. 

PELIGRA EL PROGRAMA F-14 

El senador estadounidense demócrata 
William Proxmire ha pedido en reciente se¬ 
sión legislativa, la cancelación inmediata del 
programe Grumman F-14, debido al incre¬ 
mento desoomroledo de los costos, Según las 

4 Ene/Feb 72 


últimas cifras publicadas por el constructor 
^declaro Proxmire— e! costo unitario del 
mencionado avión pasó, de 11,5 millones de 
dólares a 16,7 millones. 

El F-t4 Tomcat es un caza interceptor 
destinado a lograr la superioridad aérea y está 
equipado con alas de geometría variable y 
vuela a Macb 2. 

MIG 21 EN FRANCIA 

Los lazos militaras entre Francia y la 
Unión Soviética se vieron consolidados últi¬ 
mamente, cuando une escuadrilla soviética 
compuesta por seis aparatos MiG 21 aterriza¬ 
ron en una base de la Fuerza Aérea Francesa 
cerca de Reinas, en visita de cortesía. 

Los MiG 21 participaron en una muestra 
aérea que coincidió con la llegada a ese país 
del jefe de la Fuerza Aérea Soviética, mariscal 
Koutakhüv. 

La visita tuvo carácter de reciprocidad, 
pues dos meses antes seis aparatos Mirege 3C, 
del Ejército del Aíre Francés, participaron! en 
la muestra aerea rusa de Domod iedovo. 

AVIACION CIVIL 

1SLAÑDER PARA MEXICO 

Los primeros dos de los tres Britten Nor¬ 
man Isíander adquiridos por la Presidencia de 
México, fueron entregados red eme mente en 
una ceremonia llevada a cabo en la capital de 
ese país. 

Los Isíander fueran recibidos por el jefe de 
le Oficina de Gobierno, general Castañeda, 
quien fue responsable de la negociación con 
Joñas Aírcraft, de Nueva VoTk, representante 
da Brillen Norman para América del Norte. 
Los aparatos han sido ordenados interior¬ 
mente con la disposición ejecutivo y sus mo¬ 
tores equipados con turbo su per cargado res 
para proveer al avión buenas performances a 
gran altura. Estos elevan el techo operativo a 
4.000 m con un solo motor, y a 8.000 con 
dos motores. 

VUELA EL MOTOR WANKEL 

Un aparato Cessna Cardinal en su versión 
estándar, ha efectuado su primer vuelo equi¬ 
pado con un motor rotativo Wankel, produckio 
por Curtiss-Wrighr de EE.UU, Con este primer 
vuelo se inicia un programa de pruebas llevado a 
cabo en forma conjunta con ef fabricante del 
motor y la Cessna. 

El proyecto forma parte de un contrato 
firmado entre ambos con la Marina de los 
EE.UU. y se ha puesto especial interés en lo 
concerniente al nivel sonoro y consumo de 
combustible, Con este fin se to ha dotado de 
una hélice de diseño especial, trípala, de cuer¬ 
da ancha y de 3 m de diámetro, que le 
proveen ía tracción necesaria para volar en 
una amplia gama de alturas. 

CJTATION RODANTE 

Cessna Aircraft Company he finalizado la 
construcción da un Citation rodante. Efec¬ 
tivamente, se ha montado una mack-up de 
este avión sobre un remolque, que dispondrá 
de iodos los elementos y comodidades del 


aparato y será utilizado con tiñes demos¬ 
trativos. De esta forma Cessna piensa efectuar 
una extensa campana promocional del Cíta- 
tion por toda Europa. La cabina de pasajeras 
será utilizada como sala de conferencias, y en 
donde el constructor expondrá las caracterís¬ 
ticas de su nuevo producto. 

FABRICACION DE CESSNA 

Firmóse el contrato entre el Area de Mate¬ 
rial Córdoba, dependiente de ía Fuerza Aétea 
Argentina y la empresa Cessna Aírcraít Com¬ 
pany, de EE.UU., para la fabricación en nues¬ 
tro país de los auiones Cessna 150. 182 y 1&B. 

i Dicho distrito constituyó parte del, plan 
de reactivación del Area de Material Córdoba, 
cuya capacidad, y sin perjuicio de su contri 
bución a la defensa nacional, debe ser utili¬ 
zada en la mayor medida posible para atender 
los requerimientos de material aeronáutico de 
nuestro país. 

Con al programa a realizarse se obtendrá 
un impórtame ahorro de divisas, a la vez que 
se crea la oportunidad de poder efectuar la 
exportación de aeronaves de reconocido mé¬ 
rito en el campo iniemacionai, 

AVIACION COMERCIAL 


AEROBUS SOVIETICO 

Han circulado insistente me me durante los 
últimos días, noticias de que la Unión Sovié¬ 
tica estaría trabajando en un nuevo proyecto 
de aerobús. Su diseño sería muy similar al 
IL-62, pero de mayores dimensiones y se 
denominaría IL-86. Tendría una capacidad de 
350-400 pasajeros y el fuselaje sería algo más 
pequeño que eí DC-1Ü y el TrfStar. 

En la versión da cono y mediano alcance 
tendría una carga de pago de 32.000 kg. y su 
peso total sería de 165.000 kg. La planta de 
poder estará constituida seguramente por le 
Süíoviev O 30-KV en número de cuatro, con 
una potencia nominal de 11.300 kgcada uno. 
Los pasajeros penetrarán a este avión por la 
bodega inferior y luego a la cabina principal 
por escalaras internas, lo que supone que el 
L-86 podrá utilizarse en aeropuertos que aun 
no están preparados para el iráfico d© aviones 
de gran capacidad. 

Dado que el peso total estaría dentro de 
ios límites de utilización de los aviones actua¬ 
les, seguramente serán empleados elementos 
comunes al IL-62, como el ala v los turbo¬ 
rreactores. Las autoridades soviéticas esperan 
introducir este aparato en el servicio comer¬ 
cial a mediados de la presente década, 

NAVEGACION GRAFICA 

Se encuentra actualmente bajo evaluación 
por parte de la BOAC, el reciente sistema de 
navegación gráfica montado a bordo de los 
747 de la mencionada empresa. Et equipo, 
fabricado por Marconi y que Heve la deno¬ 
minación AD 670, consiste en un mapa cir¬ 
cular móvil de 20 cm de diámetro montado en 
el panal del piloto automático. Recibe lo 
información suministrada por el sistema de 
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navegación inerdal Carrüusel IV, lo que le 
imprime el movimiento de acuerdo a la ruta 
seguida por eí avión, dando al piloto la infor¬ 
mación exacta e instantánea de la zone sobre¬ 
volada, aerovías y radiofaros, 

PRIMER DC 15 1NTERCONTINENTAL 

Se ha'ia en una etapa avanzada de fabrica- 
ción el primer aparato DC-10 intercontinental 
de serte, construido por McOonnell Douglas 
en su planea de Long Seadi, California. 

Corresponde el aparato número 28 de la 
línea da producción y será entregado próxL 
mámente a la compañía Northwest Airlines* 
Este avión, que corresponde a ía serie 30, 
tiene un peso máximo de despegue de 
252,000 kg, su fuselaje tiene 55 m de longitud 
y 6 m de diámetro y acomodará en su amplia 
y lujosa cabina hasta 345 pasajeros. Su planta 
de poder Ja constituyen tres turborreactores 
de doble flujo Pratt & Whitney JT 90-15 de 
21,400 kg de empuje. 


especial interés en lo referente al nivel sonoro 
y la contaminación por los gases de escape. El 
consumo específico fue estimado en 0,34 
kg/kg/hora a nivel deJ mar y de 0,61 kg/kg/h a 
Mactv 0,7 y 6.100 m cíe altura. Incorpora 
además, compresor muftiatapa, cámaras de 
combustión anulares y turbina da dos etapas 
de attas performances. 

NUEVO TURBORREACTOR 

Garret Airesearch acaba de presentar su 
último producto en materia de reactores. Se 
trota del nuevo modelo ATF'3, turborreactor 
de doble flujo y aftas performances, destinado 
a aviones de TQ-12 plazas que vuelan a altas 
velocidades subsónicas* Este nuevo reactor es 
único en su tipo por su diseño y ha demos¬ 
trado excepcionales características de opera¬ 
ción. El flujo de aíre, luego de pasar por las 
cámaras de combustión, es mezclado oon la 
corriente secundarla luego de haber sido obli¬ 
gado a tomar un giro de 180 grados. Se 


EQUIPOS Y TECNICA 


MEJOR VISIBILIDAD 

Después de cinoo años de trabajo inten¬ 
sivo, un grupo de ingenieras de Locfcheed- 
Georgia, de Marietta, que se dedican a experh 
memos científicos, han perfeccionado un 
compuesto de polímero que actúa con efica¬ 
cia extraordinaria como capa hidrofóbica 
(repelente al agua J en los parabrisas. 

La gran eficacia del nuevo producto fue 
puesta a prueba por los volantes que en la 
última carrera de Le Mans pilotearon sus 
automóviles con parabrisas protegidos por di¬ 
cho compuesto, en condiciones atmosféricas 
adversas. Lodcheed-Georgia desarrolla investi¬ 
gaciones a base de contratos otorgados por el 
gobierno de EE.UU. para perfeccionar com¬ 
puestos repelentes aJ agüe en los medios am¬ 
bientes marinos y en todos los campos de 
operación de ios aviones. 



El primar D010 perteneciente a Ja versión intercontinental (serie 30). Un técnico de La empresa Norden procede al ajuste final del nuevo radar 

Este aparato pertenece a la compañía Northwest Airlines y se encuentra que equiparó al Grumman A-6 Inundar y que le posibilitará ataques a 

en una etapa avanzada de fabricación, muy baja altura, gran velocidad y con cualquier tiempo. 


MOTORES 


NUEVO MOTOR 

Han sido revelados nuevos datos acerca del 
moderno turborreactor cuya construcción es¬ 
tá llevando a cabo Japón a través del Minis¬ 
terio de Industria y Comercio y la Agencie 
pera la Ciencia y la Tecnología Industrial, El 
proyecto tienda a establecer una industria de 
motores de carácter nacional utilizando los 
enormes recursos técnicos del país. 

El reactor tendrá una potencia que oscilará 
ernre los SÍ.OQO y los 13.000 kg de empuje, 
aunque primeramente se construirá un proto¬ 
tipo da menores dimensiones (4,600 kg de 
empuje}. El motor original tendrá una rela¬ 
ción de dilución de 6.5:1, y se ha puesto 
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consigue, en esta forma, alta reiación de pre¬ 
sión y marcada economía en el consumo* 

PRUEBAS DEL TF-34 

El nuevo reactor de doble flujo General 
Electric TF-34, de 4.100 kg de empuje, ha 
comenzado sus pruebas en vuelo, instalado 
bajo el ala de un bombardero B-47 especial¬ 
mente modificado como banco de pruebas 
volante. Este propulsor equipará al birreactor 
embarcado a nt i submarino S-3A, actualmente 
en fase de construcción para le Marina nortea¬ 
mericana. El primer vuelo tuvo una duración 
de 1 hora y 52 minutos y se mantuvo una 
velocidad de 460 km/h a una altura de 9*150 
metros. Las pruebas a bordo def B-47 se 
extendieron durante todo 1971 e incluyó una 
amplia gama de verificaciones tendientes a su 
certificación. 


RECUPERACION DE AVIONES 

Fue presentado recientemente un nove¬ 
doso sistema para recuperar aviones acciden¬ 
tados. Extremadamente versátil, puede mover 
desde aviones pequeños hasta los del tipo 
Jurnbo Jet. y es muy fácil de transportar. Ha 
sido denominado Dragón Jack, y durante la 
demostración se utilizó un avión Bréguet 
Deux Ponía de 65 tn, siendo ésta la primera 
vez que se movía en esta forma un avión de 
teles dimensiones y peso. Debajo de cada ala 
se colocó un efevador neumático de 40 tn de 
capacidad y otro de 25 tn en la pane frontal 
del fuselaje; ios elevadores fueron infiadd^y 
se pudo ver cómo el avión era izado del suelo. 
Se utilizó este tipo de aeronave por su altura 
de ala similar a la de un 747, demostrándose 
la facilidad de manejo y seguridad de opera¬ 
ción. 
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Vista dt los talleras Saab-Scania mientras ss prepara la cápsula portadora de la carga útil que será lanzada en al mes de fpfcrerc Se «r* ar o 

Dibuja del cohete sonde sueco RTG 57 y su carga útil. 


APORTE PARA EL ESRO 

Por un contrato celebrado con 
el grupo de Espacio de la Comi¬ 
sión Sueca de Desarrollo Técnico, 
Saab-Scanie está desarrollando 
actualmente la carga útil de un 
cohete sonda sueco denominado 
RTG 57. Dos de las unidades de 
vuelo da la carga útil se hallan ya 
en la fase final de las pruebas. La 
carga tiene cuatro metros de largo 
y está equipada con tres paras de 
varas extensibles. Su misión será 
realizar complejas mediciones de 
las caracierísticas de la aurora 
boreal desda una altura calculada 
en doscientos kilómeiros. Los 
siete experimentos que efectuará 
la carga útil son las siguientes 
mediciones: El vector del campo 
electrónico; Distribución del án¬ 
gulo de inclinación y espectro de 
energía de la aurore; Rotación 
Faraday; Características ópticas; 
Densidad y distribución de elec¬ 
trones, y Micrometeomos. 

El lanzamiento se realizará an 
Esrange —en las cercanías de K¡ru¬ 
na, al norte de Suecia- en febrero 
de) corriente año. Al efecto se 
utilizarán cohetes Tomahawk. 

Como se recordará, Saab- 
Scania ya ha completado dos 
programas con cohetes sonda para 
el É5RQ (Organización Europea 
para la Investigación del Espado}. 
Las dos misiones similares a 
realizarse en Suecia fueron coro¬ 
nadas por el éxito: la más reciente 
tuvo tugar el 30 de septiembre de 
1971 en Woomera (Australia), 
mientras que la primero se efectuó 
al 7 de octubre de 1968, Gracias a 
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estas misiones S-47 se ha logrado 
recoger valiosa información este¬ 
lar de ambos hemisferios. 


APOLO 17: PESIMISMO 

Ha tomado cuerpo en los me¬ 
dios allegados al Centro Espacial 
da Houston una información ex¬ 
traoficial según la cual la misión 
Apolo 17 no se efectuará, por 
razones económicas. Varios cien¬ 
tíficos se hallan ya, al parecer, 
resignados a que ese vuelo espacial 
no se realice. Aunque algunos de 
los hombres de la NASA alientan 
aún esperanzas, la gran mayoría 
no oculta el pesimismo, En gene¬ 
ral, se cree-con fundamento que la 
última misión del programa será la 
Apolo 16, a iniciarse, según se 
afirma, para ei mes de abril pró¬ 
ximo. 


FRACASO ESPACIAL 

Francia experimentó oi 5 de 
diciembre último su primer fra¬ 
caso espacial al disiparse en el 
cielo -en medio de fuertes res¬ 
plandores- su octavo satélite, D-2 
Polar, y su propulsor Diamante-S. 
El lanzamiento se había efectuado 
desde Kurú, en la Guayaría fran¬ 
cesa. 


ISAGEX 

Fueron enviados al CNES los 
informes de los diecisiete países 
que participaron en la campaña 
internacional dé observaciones 
geodésicas (International Satellite 


Geodesy Experimem, ISAGEX}, 
Según se informó, los resultados 
obtenidos fueron altamente posi¬ 
tivos, Se observaron mas de 2 AÜQ 
pasos de los siete satanes equi¬ 
pados con reflectores láser A: 
mismo tiempo; fas cámaras cine¬ 
matográficas permitieron observar 
más de 4.000 pasos, E* de *ac*r 
notar que e* CNES fu# <s* pro¬ 
motor y coordinador de *a expe¬ 
riencia. 

ENERGIA SOLAR 

En busca de una solución pana 
el critico problema qut la caren¬ 
cia de energía plantea a nuestro 
planeta, la Fuerza Aérea, la NASA 
y varios consorcios da los Estados 
Unidos están estudiando la 
manare de convenir, medrante la 
utilización de satélites en órbita, 
los rayos del So! en energía eléc¬ 
trica libio de cualquier conta¬ 
minación. Peier E, Gfaser —eje¬ 
cutivo de la Compañía de Inves¬ 
tigación Arrhur D. titile— infor¬ 
mó que se estudia la posibilidad 
de colocar una red estacionaria de 
satélites cuyos paneles de células 
solares puedan captar el calor 
solar para transformarlo en elec¬ 
tricidad. Los ensayos realizados 
hasta ahora han demostrado que 
el sistema podría ser desarrollado 
exitosamente en aquel país, si 
bien costoso en su fase inicial, el 
dinero que se ahorraría al medio 
ambiente resultaría de todos mo¬ 
dos compensatorio en definitiva. 

"Ante el rápido agotamiento 
de nuestro combustible básico (la 
demanda de energía eléctrica se 


dobi* jc-i 23C* década i i a 

aecr cascar er d So* una 

pos«b*e fucmt de «ne-ore ; afirmó 

Gtaser. 

SKYNET II 

Cont>ny*n #n ! ^9 aterre los 
trabajos de dMrectvc de¿ satélite 
de CQfTfcimcaetories Skrnet II, #1 
primer sistema pr jt’ re «vado a 
cabo por un contratista europeo. 
E r Skynei II « proyectado y 
construido en P&nsrñOurr en et 
sur inglés, por Ja Marcom Space 
and Defenc# Syltems - ntegrante 
del grupo Elec¬ 

tronics" para el M - sterna de 
Defensa de Gran Bretaña Se 
planea lanzar e4 $a T ? :e durante el 
primer semestre de 1973. Según 
se ha informado, se construirán 
dos satéhtes de este t>po, que 
serán utilizadas para remplazar 
gradualmente a Skvner I, cons¬ 
truido por Estados Laidos para 
Gran Bretaña. Acru■hilante ei 
Skyner I atiende un creciente trá¬ 
fico de común'caconas militares. 
El nuevo saté*»:e Skv^et II seré 
más poderoso que su predecesor y 
uno de los más avezados de su 
tipo que gire alrededor de la Tie¬ 
rra. 

CASQUETES POLARES 

El Sol posee casquetes polares. 
La información fue recogida por 
un o&sefvator'O erb tai. Sin em¬ 
bargo, los esquimales no podrían 
vivir allí, ya que el "frío" es sólo 
relativo. En efecto, mientras que 
eí resto del Sol registra tempe- 
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Una especialista efectúa algunos ajustes a un módulo 
en escala real del satélite de comunicaciones Skynet II. 



Gonfon: del Espacio al fútbol 
americano. 



Se espera que la misión Apolo 16 pueda despajar la 
incógnita sobre la existencia o no de agua en la 
Luna. 


returas que Llegan hasta 20 millo* 
nes ía de los polos es de medio 
millón de grados centígrados, se¬ 
gún afirma ai doctor Warner Neu- 
pen, de la NASA. 

Las observaciones realizadas 
por el OSO (Observatorio Solar 
Orbital) han revelado Fa existencia 
de zonas de color negro en los 
polos Norte y Sur del Sol. Existe 
una clara demarcación entre las 
regiones polares y las ecuatoriales 
de la atmósfera superior del astro 
rey. 

Ceda once años los campos 
magnéticos cercanos a los polos 
del So) se invierten y tos casquetes 
polares parecen; desparecer. Esto 
sugiere que los bardes de los cas¬ 
quetes marcan un limite magné¬ 
tico en Lo más profundo del Sol, 
Los científicos de la NASA están 
estudiando qué efectos pueden ta¬ 
ñer esto sobre la meteorología de 
la Tierra v las comunicaciones. 


EL CNES EN 1972 

Según Informó el general 
Aubiniere, directo? del CNES 
{Centro National d'Estudes Spa- 
dales), es muy probable que las 
instalaciones que ese organismo 
posee en Brétigny sean cerradas 
dentro de poco tiempo y trasla¬ 
dadas a las nuevas plantas esta¬ 
blecidas en Toulouse, que com¬ 
pletarán la sede de París y el 
Centro de Ensayos y de Tiro de 
Kurú. Sobre el programa del 
CNES en el VI Plan, Aubiniere 
expresó que trataría sobre Eos 
mgenios con fines científicos y 
sobre una cooperación interna* 
aorta) dedicada al desarrollo de 
tfttél ates de aplicación en el campo 
de las telecomunicaciones, la 
meteorología y la navegación. 
Afirmó asimismo que el pian Eolo 
—en cumplimiento actualmente- 
ha de permitir a los científicos 
ampháf sus conocimientos sobre 
tos sistemas meteorológicos de la 
alta atmósfera. 
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SONDA RUSA EN MARTE 

Una sonda soviética no tri¬ 
pulada descendió, el 7 de diciem¬ 
bre pasado, en la superficie de 
Marte y envió a la Tierra señales 
de radio y de televisión. La cáp¬ 
sula realizó un descenso amor¬ 
tiguado en el planeta rojo. La 
agencia Tass indicó que La unidad 
envió señales de radio a su nave 
madre. Marte 3, y que ésta las 
retransmitió a la Tierra de) 2 al 5 
de dicho mes. La misma agencia 
agregó que tanto el vuelo de Mar¬ 
te 3, como su aparato de descenso 
"constituyen un experimento 
colosal que combina pensamiento 
osado y cálculos de ingeniería 

preciso* v éñ ft*lTnw lá 


Un científico espacial occi¬ 
dental, por su pane, expresó: "Es 
una gran hazaña hacerlo desde esa 
distancia". Es de recordar que 
Mane se halla a 120 millones de 
kilómetros de nosotros. 

Al parecer, la cápsula soviética 
encontró La superficie marciana lo 
bastante sólida como para efec¬ 
tuar un descenso sin inconve¬ 
nientes, Tiempo atrás especialistas 
norteamericanos habían dejado 
traslucir sus temores de que el 
polvo de la superficie de Marte 
pudiera ser tan espeso, que un 
vehículo que intentara descender 
allí corría el riesgo da hundirse y 
desaparecer de la vista. 


CAMBIO DE OFICIO 

El astronauta Richard Gordon 
participante de La misión Géminis 
de 1966 y del vuelo lu 
nar Apolo 12 en 1969— decidió 
jubilarse tanto de la NASA como 
de la marina norte americana, de la 
que es capitán. Su retiro tendrá 
lugar este año. Gordon expresó 
que no tenía ya mayores posibi 
lidades de'realizar en el futuro 
otro vuelo espacial. Su próxima 
actividad -según afirmó— será 
estrictamente terrestre: pasará a 
formar parte del personal admi¬ 
nistrativo del equipo de fútbol 
americano (una especie de rugby! 
New Orleans Saínts, 



Dos sección» de un enorme tanque de una nave espacial Centauro sgn unidas por trabajadores de La 

Lockheed Mís&iles & Space Co. 
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Concepción artística del bombardero supersónico B 1 A. 


EL NORTH 
AMERICAN B-1 
O LA SUPERVIVENCIA 
DEL AVION TRIPULADO 

por JORGE DI PAOLO 


E L bombardero tripulado de 
gran radío de acción ha atrave¬ 
sado una aguda crisis durante 
los últimos anos. En algunos medios 
responsables se le había condenado 
poco menos que a la chatarra cuando 
promediaba la década del '50, En ese 
entonces los proyectiles balísticos tierra- 
tierra de gran alcance encontraban todas 
las preferencias en los programas de 
defensa de las grandes potencias mun¬ 
diales. 

No es de extrañar la sopresa conque 
se ha recibido la supervivencia de un 
material que se creía definitivamente 
desterrado, precisamente en el momento 
en que el perfeccionamiento técnico de 
los cohetes de gran alcance es harto 
elocuente. La precisión de tiro de los 
proyectiles balísticos intercontinentales 
ha llegado a ser tal, que ya no puede 
pensarse en asignarles emplazamientos 
fijos, dada la amenaza de destrucción en 
tierra por sus homónimos enemigos. 
Ello dio origen a los submarinos ar¬ 
mados con misiles, plataformas de lanza¬ 
miento móviles, vehículos oruga con 
cohetes, etc, 

S in embargo, debemos tener en 
cuenta que un proyectil que se lanza 
contra un objetivo dado, no puede cam¬ 
biarlo en el camino, ni volverse atrás. El 
bombardero es más flexible; en cuanto 
se discierne La amenaza de un ataque 
enemigo, está en condiciones de des¬ 
pegar con una gran reserva de carbu¬ 
rante y dispuesto al ataque de un obje¬ 
tivo prefijado. Si una vez en ruta, la 
amenaza se anula, el avión puede dar 
media vuelta y regresar, sin arriesgar el 
desencadenamiento de una confla¬ 
gración. Además, tiene la posibilidad de 
efectuar un número teóricamente ilimi- 
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tado de misiones y obtener al mismo 
tiempo resultados excelentes. 

El autor está convencido de que den¬ 
tro de un porvenir no cercano, será 
necesaria la utilización de bombarderos 
.tripulados para aquellas misiones que 
impliquen un reconocimiento y una de¬ 
cisión a tomar sobre el objetivo, espe¬ 
cialmente en el caso en que su situación 
geográfica no se conozca con precisión. 
El bombardero puede atacar un objetivo 
que exija un radio de acción interconti¬ 
nental y una precisión mayor que Id de 
un proyectil balístico, de manera que un 
solo bombardero podría ser más eficaz 
que varios proyectiles, aparte de ser 
empleado varias veces. Además, el bom¬ 
bardero ofrece una mayor amplitud en 
la elección de tácticas ya que ofrece la 
posibilidad de atacar a altura variable. 
Esto complica los problemas de la de¬ 
fensa enemiga, la cual no sabe si ha de 
ser atacada con cohetes o bien por 
bombarderos supersónicos que vuelen a 
15.000 m de altura o a ras del suelo. 


Tomando en consideración estas pre¬ 
misas fundamentales, la Fuerza Aérea de 
EE.UU. tomó la decisión de construir 
un bombardero tripulado remplazante 
del Boeing B-52. Fueron varios losante- 
proyectos y proyectos que desfilaron 
por el Pentágono. Dos fueron los más 
sobresalientes y que incluso llegaron 
hasta la etapa de evaluación uno y de 
prototipo otro, el Conva ir B-58 Hustler 
y el North American B-70 Walkyria: Sin 
embargo* ambos fueron abandonados 
por dos causas fundamentales: por sus 
altos costos de desarrollo y por no 
satisfacer plenamente los requisitos mi¬ 
litares exigidos por la USAF. 

Hoy, ante la necesidad de contar con 
un bombardero tripulado de altas per¬ 
formances capaz de transportar cargas 
atómicas sobre distancias intercontinen¬ 
tales, North American Rockwell resulta 
elegida como responsable del programa 
de construcción y desarrollo de uno de 
los proyectos militares más ambiciosos: 
el B-1 A, 
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Es necesario reconocer que han 
jugado un papel preponderante en el 
diseño de este aparato, Jas profundas 
investigaciones de carácter aerodinámico 
llevadas a cabo por la NASA a través de 
ios últimos años. En la pasada década, 
cuando se estudiaba el remplazante del 
B-52, en los altos mandos de la USAF se 
creía que las performances que cabía 
esperar de un nuevo bombardero había 
de ser el vuelo de crucero a velocidad 
subsónica elevada, con posibilidad de un 
breve lapso de régimen supersónico, 
como en el caso del B-58, Influidos de 
manera considerable por los trabajos 
relativos a la construcción del TSS en 
EE.UU., se ha visto que no era más 
difícil realizar un bombardero de gran 
radio de acción que efectúe toda una 
misión a velocidad supersónica que otro 
que efectúa gran parte de la misión a 
velocidad subsónica y la última parte a 
vuelo supersónico. 

El 5 de junio de 1970, la División 
Los Angeles de North American Rock¬ 
well, recibió la autorización para co¬ 
menzar el desarrollo del mencionado 


cante cumplir con los plazos estipu¬ 
lados . 

El énfasis puesto en el control de los 
costos, es probablemente el mayor que 
se haya efectuado en programas mili¬ 
tares americanos anteriores. El contrato 
original para el desarrollo del programa, 
estipula la construcción de cinco proto¬ 
tipos encargados de las pruebas en vuelo 
y una sola célula para pruebas en tierra. 
Simultáneamente, el número de motores 
a construir se redujo de 40 a 27 uni¬ 
dades. 

Ademas de estos reajustes econó¬ 
micos llevados a cabo por la USAF, 
General Electric y North American han 
adoptado un plan de reducción de cos¬ 
tos a largo plazo, como resultado de un 
prolijo estudio a través de todas las fases 
de construcción. Este estricto examen 
de costos será aplicado a todas las áreas 
del programa y se extiende desde la 
investigación, pasando por el desarrollo, 
pruebas en vuelo y etapa de evaluación, 
hasta la entrada en servicio del avión. 
Esto también permitirá, además de desa¬ 
rrollar el programa en forma económica. 



Esquema qua muestra la distribución de los equipo» de a bordo. Ef notable «I espacio destinado 

al tren de aterrizaje. 


bombardero, el cual fue concebido para 
utilizar la última palabra en alas de alta 
velocidad, el ala superen tica de geome¬ 
tría variable. Recientemente, esta Di¬ 
visión quitó el velo, característico en 
estos tipos de proyectos, que existía 
sobre algunos trabajos que se efectuaron 
con fines experimentales. Dichos tra¬ 
bajos comprenden dos maquetas de 
tamaño natural y realizadas en dos di¬ 
mensiones; un modelo, también en 
escala natural del sistema de articulación 
de las alas; una maqueta del turborreac¬ 
tor que equipará el avión, el General 
Electric F-101; una maqueta de la 
cabina de pilotaje completa, incluyendo 
el sistema de expulsión y un simulador 
destinado a la demostración de las cuali¬ 
dades del sistema de vuelo a baja altura. 
Todo esto sirvió para comprobar el es¬ 
tado avanzado en que se encuentra el 
proyecto, fo que le permitirá al fabri- 
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ganar tiempo entre el primer vuelo del 
prototipo y el del primer avión de pro¬ 
ducción, El Departamento de Defensa 
ha tomado como regla, la cual fue intro¬ 
ducida el último ano, "volar antes de 
comprar". 

A nivel tecnológico, las dos maquetas 
del avión realizadas en dos dimensiones, 
han contribuido en forma considerable a 
la reducción tanto de dinero como de 
tiempo. Durante su desarrollo, primero 
se efectuaron los dibujos a escala real y 
luego se volcaron sobre madera lami¬ 
nada, lo que permitió tener una clara 
visión tanto del perfil como de la planta 
del avión. Sin embargo, resultó impe¬ 
riosa la construcción de una maqueta en 
tres dimensiones para tomar referencia 
de las distintas etapas de fabricación y 
sus respectivos tiempos y la disposición 
definitiva de la gran cantidad de equipos 
de a bordo. 



Dentro del Departamento de Defensa 
mismo, se han hecho oír voces con¬ 
trarias a la realización del proyecto. 
Estas afirman que cuando el B-1 entre 
en servicio, su operación no tendrá las 
características deseadas ya que para ese 
entonces los sistemas de defensa an¬ 
tiaérea estarán lo suficientemente evolu¬ 
cionados como para neutralizarlo. De 
acuerdo a estimaciones, cuando el B-1 
deba efectuar penetraciones a baja 
altura sobre terreno hostil, por ejemplo, 
y teniendo en cuenta el ritmo de desa¬ 
rrollo que se está alcanzando en armas 
teleguiadas de defensa aérea, éstas cau¬ 
sarían tales pérdidas a fas fuerzas de 
bombardeo, que el empleo del B-1 sería 
impracticable. 

Los adictos al proyecto del bombar¬ 
dero tripulado, argumentan que los 
rusos están transitando por el mismo 
camino. Dicen tener razones, según 
datos suministrados por el Servicio de 
Inteligencia, en creer que la Unión So¬ 
viética tiene actualmente bajo desarrollo 
un aparato de concepción muy similar. 

Según lo establecido, el 0-1 A debe 
remplazar a las versiones más recientes 
deí B-52 utilizadas actualmente por el 
Comando Aéreo Estratégico. Dado que 
este avión no estará disponible hasta 
dentro de siete años o quizá más, una 
versión de bombardeo del F-T T1 está en 
vías de concretarse para remplazar en 
un breve lapso las versiones C a F del 
Boeing B-52. El beneficio que se obtiene 
de Ja geometría variable hace posible 
contar con un aparato más pequeño en 
fo que hace a las dimensiones con res¬ 
pecto al B-52, capaz de transportar im¬ 
portantes cargas militares a velocidades 
de Mach 2 a grandes alturas o a altas 
velocidades subsónicas o supersónicas a 
nivel del suelo, posibilitándose además, 
el empleo de cortas pistas de aterrizaje. 

La autonomía del B-1 fue calificada 
de "intercontinental" y se estimó que 
debe ser comparable a la de un KC-Í35. 
El aparato, cuyo peso en despegue se ha 
calculado ser del orden de las 200 tn, 
tendrá una tripulación de cuatrb hom¬ 
bres: piloto, copiloto y dos operadores 
de los sistemas de a bordo. Estos dos 
últimos deben ser, indudablemente, na¬ 
vegante y bombardero. La carga útil se 
estipuló que debía ser el doble de la del 
B-52, lo que implicaría una carga de 
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armas de aproximadamente 40 in. Debe 
ser capaz de transportar todo tipo de 
armamentos, ya se trate de los actual¬ 
mente en uso o de los que se encuentran 
en fase de desarrollo. Aunque más pe¬ 
queño que el 0-52, el B-1 podrá acó* 
modar más de los dos tercios de su carga 
de pago en el interior deí fuselaje* 

La tripulación irá alojada en un único 
compartimiento, el cual es eyectable en 
forma similar al F UI. Dado que el 8-1 
deberá, según las circunstancias, volar en 
gran parte de su trayecto a baja altura y 
a muy altas velocidades, se ha puesto a 
punto un sistema electrónico encargado 
dei control dei aparato. En el caso de 
que durante una misión como la recién 
mencionada exista gran turbulencia, el 
sistema se encarga de absorber y con* 
trolar todos los pequeños movimientos 
del avión que, dada la gran distancia de 
!a cabina de pilotaje al centro de gra¬ 
vedad, causaría trastornos a la tripu¬ 
lación. 

Debido a la gran velocidad de vuelo 
durante todo el tiempo que dure la 
misión, el recalentamiento aerodinámico 
constituye un serio problema* En al¬ 
gunos puntos de la célula la temperatura 
podrá ilegar a 250° C y la resistencia de 
estructura en las condiciones de vuelo 
previstas representa una dificultad cuya 
solución exige un detenido estudio. La 
mayor parte de las superficies exteriores 
son de acero inoxidable de alta resis¬ 
tencia, cuya relación con el peso es muy 
elevada y constituye una estructura ais¬ 
lante para el carburante. Se emplean 
también, allí es donde es preciso aligerar 
la estructura sin comprometer la resis¬ 
tencia, aleaciones de titanio de gran 
resistencia mecánica y excelente aislante 
término. Los métodos de construcción 
de acero y titanio no son desconocidos 
para la North American, ya que se han 
empleado en forma extensiva en el B-70. 

Los pasos más importantes en ei 
desarrollo dei programa B-1 A, son los 
siguientes: 

Noviembre 1971: control y revisión 
final de maquetas. 

Octubre 1972: comprobación final 
deI diseño de detalles. 

Junio 1973: revisión crítica del 
diseño* 

Noviembre 1973: pruebas preli¬ 
minares de los turborreactores. 

Febrero 1974: rodaje dei primer pro¬ 
totipo. 

Mayo 1975: visto bueno a la produc¬ 
ción en serie. 

Junio 1976: finalización de fas prue¬ 
bas estructurales. 

Mayo 1977: primer vuelo del avión 
en serie. 

Mayo 1978: finalización de las 
pruebas de evaluación. 

Mayo 1978: entrada en servicio ope¬ 
rativo. 

La producción involucrará, muy-pro- 
bablefneme, unos 200-250 aparatosa un 
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costo unitario de 30 millones de dólares. 

Sin duda alguna que la experiencia 
reunida en lo referente a la configura¬ 
ción de geometría variable con el F-111 
y el primitivo Boeing TSS, aunque fue* 
ran de diferentes fábricas, contribuirá en 
gran medida a la realización del pro¬ 
yecto. Si bien el B-1 A tendré solamente 
casi la mitad del peso que debería tener 
el Boeing TSS de geometría variable, fas 
cargas de vuelo serán proporcionalmente 
similares dada la importante carga mi* 
litar de este avión y su gran velocidad. 

El B-1 A supone un elemento 
importante dentro de la política de di¬ 
suasión. Se ha tratado de poseer un 
arma segura, de reacción /épida y presto 


para ser llamado a su base en caso de 
falsa alarma* Gracias a sus variadas po*>- 
bi lid ades, podrá cumplir todas as 
misiones que exija una situación política 
de emergencia. 

El proyectil balístico, por muy espec 
tacú lar que sea, no puede por sí sco> 
garantizar la seguridad y constituí ¿ 
fuerza de disuasión de un país. Urw 
fuerza aérea debe seguir poseyendo avio¬ 
nes piloteados, completamentados con 
proyectiles, para constituir una fuerza 
estratégica equilibrada. En todos los ca* 
sos se debe poseer gran flexibilidad 
operación al como laque presta un avión 
en el que se encuentra un hombre en \m 
mandos. ♦ 


































































BODAS DE ORO 
DEL GRUPO N? 1 DE AVIACION 


En este flamante 1972 que estrenamos con este número, “Revista Nacional Aeronáutica y Espacial” quiere 
adherir a la celebración de las Bodas de Oro del Grupo No. 1 de Aviación, núcleo primigenio de nuestra 
pujante Fuerza Aérea, Durante estos 50 años el camino recorrido por la aviación argentina ha sido largo y 
dificultoso, pero al hacer este balance nos encontramos enriquecidos no sólo por el poderío militar 
alcanzado sino por la fructífera semilla dejada por aquellos soñadores que con su tesonero accionar han 
creado una conciencia aeronáutica, una vocación de grandeza de acuerdo con las necesidades de un país 
—el nuestro— comprometido con un destino de soberanía. 

Es apenas un humilde acto de justicia para quienes emprendieron una tarea de titanes elevando su 
destino de hombres. 


C OMO parte de un pían de cre¬ 
ciente desarrollo, el 22 de ene¬ 
ro de 1922 se disuelve la Escue¬ 
la de Aviación Militar fundada en el año 
1912 y se crea en su reemplazo el Grupo 
No. 1 de Aviación por decreto del 23 de 
febrero del mismo año. 

"Boletín Militar No, 1602, 2a. Parte, 
Capital Federal, enero 23 de 1922. Vis¬ 
to lo propuesto por la Dirección del 
Servicio Aeronáutico Argentino del 
Ejército, lo informado por la Dirección 
General de Ingenieros y por el Estado 
Mayor del E jército, 

El Poder Ejecutivo de la Nación 

Decreta: 

Artículo lo. — Disuélvase la Escuela 
Militar de Aviación, con fecha 31 de 
enero de 1922, 

Artículo 2o, - Créase el Grupo No, 1 
de Aviación con fecha lo, de febrero de 
1922, el que se organizará en la forma 
propuesta. 

Artículo 3o, — Las Grandes Repartí' 


dones procederán a dar cumplimiento al 
presente Decreto en la parte que a cada 
una corresponda. 

Artículo 4o, - Comuniqúese en el 
Boletín Militar, 2a. parte, etc. — Yrígo- 
yen - Julio Moreno/' 

En la Orden del Día del 24 de febera 
que lleva la firma del mayor Jorge B. 
Crespo, podemos leer: 

Creación del Grupo No. 1 de Aviación 

"Habiendo sido decretado por el Su¬ 
perior Gobierno de Ja Nación (8, M. 
1602-2a. parte) la disolución de la Es¬ 
cuela Militar de Aviación y la creación 
deí Grupo No. 1 de Aviación, se comu¬ 
nica al personal de la Escuela Militar de 
Aviación que las autoridades de ésta 
pasan a funcionar accidentalmente con 
ei mismo carácter en la formación deí 
Grupo No, 1 de Aviación." 

Al día siguiente, 25 de febrero, se 
lleva a cabo a Jas 10 de la mañana en El 
Palomar la ceremonia de entrega de las 
insignias de Aviador Militar y Piloto 
Militar a los Oficiales y Suboficiales, 


siendo ése el primer acto oficial en que 
el nuevo Grupo de Aviación se presenta 
formalmente. 

Planta Orgánica del Grupo No. 1 

El Grupo se forma así: Plana Mayor, 
Comando» Secciones Administrativa, 
Materiales y Parque Sanidad, Meteoro¬ 
lógica, Transporte, Escuadrillas de Caza, 
de Bombardeo, de Salvación, Sección 
Fotografía. A su vez el Parque del Gru¬ 
pa se compone de: Sección Servicios 
Generales, Talleres, Depósito de Mate¬ 
riales de Aviación, Depósito de Víveres, 
Vestuarios y Equipos, Montaje y Con¬ 
servación de Hangares, Transporte Par¬ 
que, Fotografía y Entrenamiento. 

Las Escuadrillas contaban con má¬ 
quinas que hoy suenan a historia y que 
acompañaron a tantos hombres que es¬ 
cribirían páginas gloriosas en nuestra 
Aviación: BrístoJ, Avro, Curtrss, SVA," 
Nieuport, SPAD. 

Coincidentemente "Revista Nacional 
Aeronáutica y Espacial" ofrece en la 
lámina central del presente número un 
SVA, similar a los que dotaron al Grupo 
No. t de Aviación. 


GRUPO No. 1 DE AVIACION 

(De Te Memoria Anual Año 1922} 

PASAN A PRESTAR SUS SERVICIOS A LA PLANA 
MAYOR DEL GRUPO: 


Mayor 

Capitán 

Teniente lo. 

Teniente lo. 

Teniente 

Subteniente 

Subteniente 

w: rujan o de Brigada 

F»macéutioo 

Asimilado 

Asimilado 

Sargento lo. 

Sargento to. 

Sargento 

Sargento 

Sargento 


D. Jorge B. Crespo 

Cabo To, 

D. Doroteo Romero 

D. Angel M. Z^iloaga 

Cabo 

D. Epifanio Ramos 

D, Darío Becerra Moya no 

Cabo 

D. Santiago Germanó 

D. Oscar Lozano 

Cabo 

D. Ramón Broggi 

D, Segundo Figueroa 

Cabo 

D. Domingo Trapea 

D. Alfredo ÍVÍ. Paladino 

Asirn ilado 

D. Calixto Nadal 

D. Pedro Castex Lainfor 

Asimilado 

D. Antonio Cartni 

Dr. D. Manuel M. Caballero 

Maestranza 

D. Felipe Beltrán 

D, Roberto Aurteneche 

Maestranza 

D. Juan Valeniini 

D. Juan Mígliorero 

Maestranza 

D. Julio Pérez 

0, Luis Centenar! 

Maestranza 

0. Pablo Bíum 

D, Antonio Safmoiraghi 

Empleado y op. c. 

D. Bonifacio Bustos 

D. Juan B. Duri 

Maestranza 

D. Luis G¡amperi 

D. Salvador R. Vázquez 

Maestranza 

D. Juan Font 

D. Deolíndo Gómez 

Maestranza 

D. Juan Coi vano 

D. Juan Woudrych 

Maestranza 

D. Nicolás Launa 
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Material: 6 "SVA" 


ESCUADRILLA DE CAZA 
'NIEUPORT"; 1 "SPAD": 2 "AVRO" 


"CURTISS" 


Capitán 
Teniente lo. 
Temerle 
Teniente 
Subteniente 
Sargento lo. 
Sargento lo. 
Cabo 

Maestranza 


D. Antonio' Parad i 
D. Florencio Parravicini Diomira 
D. Jorge SouviUé 
D. Aníbal Barros 
D. Pedro Castex Lainfor 
D. Dante Ferrari 
D. Juan Carrizo 
D. Enrique DeSíben 
D. Luís Fossati 

ESCUADRILLA DE BOMBARDFO 


Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 


D. Alfredo Rassetta 
D. Matías Cajigao 
D, Raúí Galíndo 
D. Héctor Scoppa 
D* Venturino Guerríno 
D, Domingo Rawizzoli 
D. Aquríes Dussi 
D. Pedro De Blasts 
0, Pedro Girona 


Material' B "BRI5TÜL"; 2 "AVRO" y 1 XURTISS" 


Capitán 
teniente lo. 
Teniente 
Teniente 
Sargento to. 
Cabo lo, 
Cabo lo. 
Cabo lo. 
Cabo lo. 
Cabo lo. 
Cabo lo. 


D. Elisendo C. Pésano 

D. Victoriano Martínez de Alegría 

D. Abel M. González 

D* Alfredo Pérez Aquino 

D. L iberio Fernández 

D, Ramón Calderón 

D. Juan A. Parías 

D* José A. Olmos 

D. Ramón R. Gome? 

D. Emilio Schaller 
D* Enrique Schneider 


Cabo lo, 
Cabo 

Maestranza 

Maesyanza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 


0. José Fernández 
D. Secundino Fuertes 
D. Miguef Soriano 
D. Antonio Giménez 
D. Francisco Rosss 
D. Reynatdo Lavelli 
D. José P\ñero 
D. Serafín Ortúzar 
D. José Ortiz 
D, Pedro Tessa 
D. Rosario Lo Blanco 
D. Alfredo Amorosmo 


ESCUADRILLA DE OBSERVACION 
Material: 8 ’W; 2 "AVRO” y 1 "CURTISS"* 


Capitán 

Teniente lo. 

D* 

D. 

D. 

Teniente 

Teniente 

D, 

D. 

D. 

T entente 

Sargento lo. 

Sargento lo. 

D, 

Cabo lo. 

D* 

Cabo lo* 

D* 

Cabo lo. 

D. 

Maestranza 

D, 

Maestranza 

D. 

Maestranza 

0. 


Oscar Lozano 


José F. Bergamini 


Próspera Sianja 


Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza 

Maestranza* 

Maestranza 


D* Juan Valemini 
D. Femando Entrena 
D. Aurelio Schwanz 
D. Leopoldo Adémoli 
D. Tadeo Lasfconski 
D. Caríos LarVoque 
D* Lorenzo Primero Lorenzo 


Emilio Esquíve! 


Salvador Gaudioso 


Capitán 
Teniente 
Sargento 
Empleado Civil 
Empleado Civil 


SECCION FOTOGRAFIA 

D. Angel M. Zuioaga 
D, Bartolomé de la Colina 
D. Juan Morris 
D, Rafael Albíní 
D, Esteban Quaintenne 


NOMINA DE LOS SEÑORES JEFES Y OFICIALES DEL GRUPO Y PUESTO QUE DESEMPEÑAN (AÑO 1922) 


Mayor 
Mayor 

Mayor 
Capitán 
Capitán 
Capitán 
Capitán 
Capitán 
Capitán 
Teniente lo. 
Teniente lo. 
Teniente 1o- 
Teniente lo. 
Teniente lo. 
Teniente lo. 
Teniente lo. 
Teniente lo. 


Jorge B. Crespo 
Aníbal Bríhuega 
Angel María Zuioaga 
Elisendo Pissano 
Alberto G. Aibarracm 
Antonio Parad i 
Vicente Andrada 
Oscar Lozano 
Aveííno Martínez 
Florencio Parravicini Diomíra 
Victoriano Martínez de Alegría 
Darío Becerra Moyano 
Segundo Fígueraa 
Joaquín Madaríaga 
Aníbal Barros 
Abel M, González 
Alfredo Pérez Aquino 


Jefe del Grupo 
Jefe del Parque del Grupo 
JefeServic* Grles, del Grupo 
Comte. Escuadrilla Bombardeo 
Comte. Escuad. de Observación 
Comte. Escuad. de Caza 
Ayudante del Jefe del Parque 
Comte* Escuadr. de Observación 
Comte. de Cía. de! Parque 


Temente lo. Bartolomé de la Colina 
Teniente lo* Jorge Souvíllé 
Teniente lo. José F* Bergamini 
Teniente Alfredo Paladino 
Héctor Perrugoría 
Pedro Caste* Laíníor 


Teniente 

Teniente 


Jefe Sección Aerofotografía 
Oficial de la Escuad. de Caza 
Oficial de la Escuad. de Bombardee 
Ayudante del Jefe del Grupo 
Oficial de la Escuad. de Caza 
Oficial de la Escuad* de Caza 


Jefe de Sección Entrenamiento 
Oficial de la Escuad, Bombardeo 
Oficial de la Escuad* de Caza 
Oficial de la Escuad. de Observ. 
Oficial de la Escuad* de Observ. 
Oficial de la Escuad. de Caza 
Oficial de la Escuad. de Observ. 
Oficial de la Escuad. de Bombard* 


profesores y suplentes del curso de observadores 

MILITARES (AÑO 1S22J 


Mayor Jorge B. Crespo 
Mayor Angel M, Zuioaga 


Titular de Organización y Táctica Capitán Rafael M. Mecías 


Suplente 


Teniente lo. J, Madaríaga 


Comunicaciones 

Suplente 


Mayor Aníbal Brihucga 
Capitón Vicente Andrada 


Meteoro logia 
Suplente 


Mayor Angel M. Zuioaga 
Teniente lo, Bmó. de la Colina 


Aerofotografía 

Suplente 


Capitán Antonio Parodi 
"Teniente Alfredo Paladino 


Táctica Aérea 
Suplente 


Capitán Oscar Lozano 
Teniente lo. Abel M. González 

AS 

Capitán Elisendo C. Pissano 
Teniente lo, V. Martínez de Alegría 


Observación Aérea 
Suplente 


Armamento,Tiro y Bombardeo 
Suplente 


Capitán Vicente Andrada 
Ing. Lorenzo Mazzeo 
Teniente lo. F. Parravicini Diomíra Legislación Aérea 
Doctor Agesiiao Milano 


Servicio interno 

Construcción de aeroplanos y motor» 


Higiene Militar 


Capitán Amonio Parodi 
Teniente Alfredo Paladino 


Aeronavegación 

Suplente 


Vo. Bo* 

Fdo: 

Jorge B. Crespo 
Mayor (Jefe Acc.J 


El Palomar, julio 28 de 1922 
Fdo.: Angel M* Zuioaga 
Mayor (Jefe Servicios del GrupoL 


roespaee 
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Moduline todavía está en buenas manos 

mod-u4ine {n) de Berrea, la forma única de construcción del sistema avióme, 
que revolucionó ja instrumentación de comunicación avióme asegurando calidad 
digna de confianza, incorporada en cada sistema manufacturado por Mullí’ 
Tech Avientes, el nuera y orgulloso propietario de la linea Berlea Avionics. 
Multitech Avionics es la división mas nueva de Multitech lnc. P amplio fabricante 
de equipo electrónico, Ahora el mismo grupo fabricante que la proporcionó a 
usted con robustos instrumentos libres de dificultades, será apoyado por una 
compañ'a que es famosa por sus capacidades electrónicas Busque y espere 
de nosotros nuevas y avanzadas novaciones en nues¬ 
tros productos. Mientras lanío, siga comprando la linea w, iititorh 

Bertea con confianza nada ha cambiado excepto el HHQ IVlUliJieCn 
nombre ■■■ Avionics 
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Avionics 


3100 Puítman / Costa Mesa, CaíHornia 92627 


Exportado por: TRANSAERO. tnc. 155 
ist Street, Mineóla, N-Y. 11501 U,S.A 
Cable: Transaero — Tete* No, 
96-7734 


O MullUtich Avionics 1971 
















por DALE D. MYERS 

Director de la Oficina de Vuelos £ pacíales Tripulados de la 
Administración Na roñal de Aeronáutica y del Espacio de los 
E stados Unidos d e Norteam éríca. 


EL VEHICULO DE 




.... 
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Un veh ículo da tradnrdo espacial, 
con 12 peajeras y una tripulación 
de 2 hombres entra en la atmósfera 
de la Tierra (tal como lo conciba 
el artista) después de visitar 
una estación espacial. Los pasajeros 
viajan con la comodidad de un 
avión convencional. 

L A Administración Nacional de 
Aeronáutica y del Espado 
(NASA} considera que el ve¬ 
hículo de trasbordo espacial será el 
elemento básico en las futuras activi¬ 
dades de los Estados Unidos en este 
campo. 

Teniendo en cuenta que el objetivo 
del programa de trasbordo espacial es un 
sistema económico de transporte, debe 
reducirse tanto él costo de fabricación 
de los vehículos que se utilicen al efec¬ 
to, como el de las operaciones. Después 
de un intenso estudio realizado por la 
NASA y por la industria espacial, se ha 
llegado a la conclusión de que un ve¬ 
hículo que se pueda utilizar en forma 
continua representa el diseño que brinda 
más esperanzas de alcanzar este obje¬ 
tivo. 
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En el ultimo decenio, el programa espacial de los Estados Unidos ha 
utilizado vehículos de lanzamiento limitados a esa sola finalidad y 
astronaves que no podían usarse de nuevo. En el decenio próximo de 
actividad espacial, el programa atenderá básicamente a reducir el costo 
de las operaciones a un nivel que haga mucho más atractivo el 
transporte de personas y de carga en torna económica. 


Espérase que este^ trasbordador espa¬ 
cial reemplazará algún día a la mayor 
parte de los actuales vehículos de lanza* 
miento, con la excepción del pequeño 
cohete Scout y del gran Saturno-5. Esto 
será posible porque los bajos costos de 
operación del trasbordador espacial lo 
harán más económico, aun cuando lleve 
sólo una fracción de su capacidad plena 
de carga en misiones particulares. 

La configuración específica del 
vehículo espacial de trasbordo ha de 
seleccionarse todavía de entre varios 
proyectos en estudio. Pueden utilizarse 
formas diversas con ala recta o en forma 
de la letra griega delta. El carácter gene¬ 
ral de estos proyectos es el de un ve¬ 
hículo de dos etapas que despega vertí* 
cálmente impulsado por un cohete. Des¬ 
pués que las partes del vehículo desti¬ 


nadas a impulsarlo y a mantenerlo en 
órbita realizan su misión, regresan indi¬ 
vidualmente a una pista convencional 
del aeropuerto y aterrizan horizon¬ 
talmente a\ igual que lo hace un avión. 

El vehículo espacial estará construido 
para tOG o más vuelos^ con un mínimo 
de mantenimiento. Espérase que puedan 
realizarse de 25 a 50 vuelos en un año a 
un costo anual, incluida ía amortización 
de ios vehículos, menor que el requerido 
para sólo un vuelo del Satumo-5. 

El concepto de transporte de carga y 
pasajeros en este vehículo espacial es 
similar al de ios aviones comerciales. En 
vez de ser un gran vehículo que lleva a 
dos o tres personas, como el Apolo-5 y 
el Satumo-5, cada parte del vehículo 
llevará probablemente una tripulación 
de dos hombres: un piloto y un copi- 
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TRASBORDO ESPACIAL 
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loto. La parte superior tendrá un gran 
compartimiento de unos 280 metros 
cúbicos para carga y suministros, o 12 
pasajeros. El espacio dentro del vehículo 
será muy similar f\ de un avión. Los 
p^ajerus no tendrán que ser áslrundUtaS 
y estarán sujetos a menos tensiones, lo 
cual hará posible que las personas ordi* 
narias con buena salud, hagan vuelos 
espaciales, así como que visiten, vivan y 
trabajen en una estación espacial. 

Este trasbordador espacial será parte 
integral de otros programas espaciales, 
tanto tripulados como automáticos. 
Brindará apoyo logística para la esta* 
ción espacial en órbita alrededor de la 
Tierra, y transportará pasajeros de ida y 
vuelta a la estación, además de ofrecer 
facilidades para el rescate espacial. Con 
este vehículo espacial, los técnicos po¬ 
drán llegar a los satélites automáticos y 
jüiiujfos exploradores, para repararlos, 
jpjwenerios, reabastecerlos de combus* 
y dotarlos de nuevos instrumentos 
di eacpenmentación. El vehículo de 
ikrtmtío puede llevar también satélites 
par¿ colocados en órbita, trasladarlos a 

72 


nuevas posiciones o volverlos a traera la 
Tierra. 

Dicho vehículo espacial utilizará la 
tecnología sobre asuntos aeronáuticos y 
del espacio que se ha desarrollado en los 
últimos diez años. 

El vehículo espacial de trasbordo no 
competirá con el avión de transporte 
supersónico. El primero tiene una fun¬ 
ción de navegación espacial, no para ir a 
todos los lugares de ía Tierra. Por su¬ 
puesto, hay Ja posibilidad de construir 
otros vehículos de trasbordo que pue¬ 
dan llegar a ser un sistema de transporte 
en lo futuro, en oposición al avión 
hipertónico. 

La NASA ha hecho dos contratos 
con la industria aeroespacial, a fin de 
estudiar la configuración del vehículo 
espacial de trasbordo. 

Las empresas contratadas llevarán a 
cabo estudios paralelos del diseño pre¬ 
liminar del proyecto que ofrece mayores 
posibilidades de éxito: el vehículo de 
dos etapas plenamente utílizables en 
forma continua. 

Se han otorgado otros contratos para 


Acoplamiento Espacial. La 

concepción artística muestra 
cómo el gigantesco veti ículo 
efe trasbordo m acopla con la 
estación espacial para dejar allí 
aun grupo de 1 2 científicos, o un 
carga de 22.500 kilogramos de 
suministros y equipos. 


estudios en que se examinarán diversos 
proyectos de diseño del vehículo de 
trasbordo espacial, que puedan competir 
con el sistema de dos etapas plenamente 
reu tí I iza bles. 

Estos estudios, junto con losdedefí 
nición y diseño del vehículo espacial di 
trasbordo de dos etapas, plenamente 
utrlizables en forma continua, se con¬ 
cluyó en fecha reciente. En ese mo¬ 
mento, decidiremos si habrá un sole 
diseño, o si se continuará con varios. 

Sí ílegan a otorgarse los contratos 
para la fabricación del vehículo espacial 
de trasbordo, como esperamos, éste 
podra hacer su primer vuelo orbital a 
fines de 1975 o principios de 1976. ♦ 
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LANZADERA ESPACIAL 


L A aeronáutica y la astronáutica 
se han beneficiado con un in¬ 
tercambio de conocimientos 
cuya influencia recíproca comienza a 
ponerse de manifiesto. Los medios espa¬ 
ciales se han basado en los sólidos ci¬ 
mientos de una fecunda y creadora in¬ 
dustria aeronáutica y en la experiencia 
de los constructores de proyectiles tele¬ 
dirigidos. Si bien la actividad espacial se 
ha visto frenada en gran medida por el 
elevado costo de la puesta,en órbita de 
un vehículo y su inaccesibilidad una vez 
que se encuentra en el espacio, una 
segunda generación de naves espaciales 
se halla en avanzada fase de estudios y 
será capaz de ser utilizada repetidas 
veces. Esto es lo que se ha designado 
con el nombre de Lanzadera Espacial. 
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por JORGE DI PAOLO 

Las características que presenta este 
tipo de vehículo revisten gran interés, 
dada su factible aplicación al transporte 
aereo y en muchos aspectos podra ser 
considerado como el precursor de una 
nueva generación de aviones de trans¬ 
porte. La lanzadera espacial reducirá en 
gran forma el costo de las actividades 
espaciales y al mismo tiempo aumentará 
enormemente la eficacia de las opera¬ 
ciones de este tipo. 

Conceptualmente, ía lanzadera dis¬ 
pondrá dr dos etapas, el impulsor o 
"nave madre" y el vehículo orbital que 
lleva "a cuestas". Si bien el lanzamiento 
conjunto se realizara en forma vertical, 
el regreso a tierra y aterrizaje del im¬ 
pulsor se efectuará como un avión con¬ 
vencional. Las dos naves se separarán a 


aproximadamente 60 km de altura y e l 
vehículo orbital continuará el viaje espa¬ 
cial con la carga de pasajeros o cientí¬ 
ficos. 

Las misiones reservadas a la lanzadera 
son vastas e incluyen la instalación áe 
satélites, su mantenimiento y repa¬ 
ración#' apoyo de estaciones órbita les, 
rescate en el espacio y reabastecimienro 
de combustible y, además el ensamble v 
traslado de carga útil en las misiones 
alejadas de la órbita terrestre. Una de las 
misiones con mayores posibilidades sera 
también la de actuar como laboratorio 
científico. Las naves componentes deis 
lanzadera espacial podrán cumplir una 
tarea cada dos semanas y se requiere que 
tengan una capacidad total mínima de 
100 misiones. 
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Los cohetes que se utilizarán en la 
lanzadera serán distintos de los motores 
empleados en Jos lanzamientos ante¬ 
riores, ya que tendrán muchas de las 
características de los motores que pro- 
pulsan los modernos aviones de reao 
don, entre Jas que figuran su estabilidad 
en muy variadas condiciones de fundo* 
narniento, empuje variable para permitir 
el control del vehículo, un período en¬ 
tre revisiones consecutivas medido en 
horas, un alto rendimiento y una gran 
seguridad de funcionamiento. La elec¬ 
ción del oxígeno y del hidrógeno líqui¬ 
dos como combustibles se basa en la 
experiencia acumulada con el programa 
Apolo, Estos combustibles pueden ser 
manipulados con seguridad y relativa 
facilidad en tierra, durante la carga y el 
trasvase. Otra ventaja importante es que 
estos elementos químicos no producen 
compuestos tóxicos, con lo que no au¬ 
mentarán la contaminación atmosférica. 
Para mayor sencillez y con el fin de 
facilitar el manejo en tierra, se utilizarán 
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estos dos propulsores en todas las insta¬ 
laciones del vehículo. 

La reutilización ha planteado serios 
problemas tecnológicos, ya que se debe 
contar con una protección térmica su¬ 
mamente eficaz. En'el momento de la 
reentrada a la atmósfera, el revesti¬ 
miento alcanza una temperatura del or* 
den de los L650° C, Esto es solamente 
uno de los factores que entran en juego 
y contribuirá a profundizar los conoci¬ 
mientos en Jo que respecta a materiales, 
estructuras, propulsión y aerodinámica. 
Además deberán examinarse cuidadosa¬ 
mente las condiciones de navegación, 
guiado, comunicaciones y apoyo fogís- 
tico a ias tripulaciones. Debido a que la 
lanzadera contará con una excepcional 
masa crítica, la carga de pago, com¬ 
prende menos del 1 o/o del peso total, 
el éxito dependerá en gran forma de las 
soluciones a los interrogantes formula¬ 
dos en esas disciplinas. Dada la profun¬ 
didad con que debían encararse las dis¬ 
tintas etapas de investigación, fue nece¬ 
sidad imperiosa la colaboración íntima 
entre los fabricantes del complejo espa¬ 
cial y la NASA. Lasí investigaciones en 
cada una de las áreas fueron planeadas y 
verificadas por un grupo de trabajo in¬ 
tegrado por técnicos de North American 
Rockwell, General Dinamics y NASA. 

En líneas generales, los estudios se 
concentran en determinar la configura¬ 
ción de las dos etapas, enteramente reu- 
ti liza bles. Deben ser capaces de trans¬ 
portar una carga de pago de 12 tone¬ 
ladas en una órbita de 500 km y 55° de 
inclinación. El comportamiento donde 
irá alojada la carga paga tendrá unas 
dimensiones de aproximadamente 18 m 
por 4,5 m y será de forma cilindrica. El 
límite de aceleración que sufrirá será de 
3 g y deberá contar con los recaudos 
necesarios para autoabastecerse durante 
siete días. 

Dada la magnitud y posibilidades fu¬ 
turas de las investigaciones llevadas a 


cabo en este terreno, brindaremos a 
partir de este número una serie de notas 
en las que se expondrán rodas las fasgs 
de estudio y desarrollo de la lanzadera 
espacial 

Aerotermodinámica y tecnología 

Los requerimientos tecnológicos de 
la lanzadera espacial en virtud de su 
configuración y diseño aerotermodi- 
námico cambiará, sin lugar a dudas, los 
conceptos actuales de los especialistas 
en los años Venideros. La disciplina de 
áreas de fundamental importancia, dis¬ 
cernidas recientemente y que caracte¬ 
rizan este proyecto, deberán ser estu¬ 
diadas con sumo cuidado. Una de ellas 
es la aerodinámica de cuerpos paralelos 
de gran tamaño con velocidades que van 
de la gama subsónica a la hipersónica y 
el estudio de la capa límite y el calen¬ 
tamiento cinético que provoca. 

El estudio que lleva a cabo el ACWG 
(Grupo de trabajo de la configuración 
aerotermodmámicaí comprende el di¬ 
seño del lanzador propiamente dicho, el 
vehículo orbital y las distintas configu¬ 
raciones de lanzamientos. Incluyen ade¬ 
más tos problemas de mecánica del 
vuelo que puedan afectar directamente 
el diseño aerodinámico' Cuando los 
vehículos regresan a tierra, deberán atra* 
vesár la capa atmosférica con el óptimo 
ángulo de reentrada para evitar todo lo 
posible el recatentamiemo cinético. Son 
importantes en este aspecto los trabajos 
efectuados por la NASA acerca de apa¬ 
ratos de fuselaje autosustentador. 

La NASA ha puesto a disposición del 
grupo de trabajo los principales labora¬ 
torios aerodinámicos que posee y en los 
cuales desde hace dos años se vienen 
efectuando intensas investigaciones. 
Para tener una idea cabal de la magnitud 
de los estudios, se han totalizado, hasta 
la fecha, 7.330 horas de investigación en 
túneles supersónicos e hipersónicos que 
la NASA posee en sus centros de Ames, 



Msquete do forma dolí» y triple derive utilizada para estudios aeroiermo- 
dinámicos en los túneles hipersónicos de la NASA. 
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Langley y Marshaff. En este sentido ha 
sido valiosísima la experiencia reunida 
por Ñorth American con el avión experi¬ 
mental X*T5, con el cual se han alcan¬ 
zado velocidades del orden de Mach 7. 

Se ha encontrado que dentro de la 
gama supersónica los efectos de la vis¬ 
cosidad de la atmósfera circundante son 
importantes cuanto más aerodinámico 
es el cuerpo, pero no tienen incidencia 
directa en la gama hipersónrca, lo que 
incita a elegir formas esféricas. Esta es la 
razón por la cual las cápsulas de penetra¬ 
ción utilizadas hasta la fecha tienen la 
parte delantera de forma roma. Desafor¬ 
tunadamente esta configuración tiene 
un efecto desfavorable sobre ta estabili¬ 
dad, ya que originan un desprendi¬ 
miento del flujo aerodinámico en la 
parte trasera del cuerpo, que se traduce 
por un avance importante del centro de 
empuje más allá de Mach 7. En estos 
casos el centro de gravedad deberá adop¬ 
tar una posición bastante avanzada. 

La configuración de las ondas de 
choque en el campo hipersóníco pre¬ 
senta también particularidades dife¬ 
rentes. La inclinación de la onda en vez 
de ser independiente del ángulo dei 
cuerpo, como sucede en el dominio 
subsónico y supersónico, es indepen¬ 
diente del numero de Mach. 

Otro aspecto fundamental del vuelo 
es el problema térmico, dado que la 
energía absorbida por la resistencia de 
frotamiento debe ser disipada en gran 
parte en forma de calor. Es entonces 
conveniente reducir primero la parte 
comprendida en la resistencia total por 
la resistencia de frotamiento, en bene¬ 
ficio de la resistencia de forma, a través 
de una onda de choque en la parte 
delantera del cuerpo. Además se puede 
disminuir en cierto grado el nivel de Jas 
temperaturas eligiendo superficies lo 
más emisivas posible. 

El análisis de Jos resultados de tos 
estudios Nevadosa cabo en aerotermodi- 
námica, revelan que la mejor forma es la 
de un semicono afargado, con la faz 
plana en su parte superior. A este res¬ 
pecto se han probado varios vehículos: 
M2, F2, SV5 y HL10; una primera fase 
de pruebas ha permitido determinar sus 
características a baja velocidad y sobre 
todo su maniobrabilidad. 
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La primera aplicación prevista es la 
puesta a punto de planeadores de repe¬ 
netración en la atmósfera, capaces de 
evolucionar suficientemente en las capas 
bajas para poder elegir el punto de 
aterrizaje. La maníobrabifidad de estos 
vehículos se obtiene por medio de elevo- 
nes montados en el borde de fuga del 
ala, los cuales permiten el control de 
cabeceo? operados en forma diferencial 
efectúan , el control de balanceo; en 
cuanto al control de guiñada, se obtiene 
inclinando los timones de dirección 
montados en una o varias derivas. Si 
bien los primeros vuelos fueron planea¬ 
dos, actualmente tiene lugar la segunda 
fase de ensayos en vuelo con la ayuda de 
motores cohete que permitirán au¬ 
mentar el campo de vuelo experimen* 
tado. 

Las elevadas temperaturas alrededor 
del vehículo, debidas al calentamiento 
cinético, provocan la ionización de fas 
moléculas de oxígeno y de nitrógeno, 
así como una disociación de estas molé¬ 
culas en átomos simples. El resultado es; 
la creación, alrededor del aparato, de un 
verdadero plasma consistente en una 
mezcla de iones, electrones y átomos 
neutros. Este plasma presenta ciertos 
efectos químicos y electrónicos, que 
contribuyen a complicar el estudio de 
un veh ículo de este tipo. Como los iones 
de oxígeno son particularmente activos, 
se deben proteger los metales que cons¬ 
tituyen la estructura externa contra un 
ataque por oxidación. De aquí ta nece* 
sidad de encontrar revestimientos pro¬ 
tectores, problema particularmente deli¬ 
cado con los metales que presentan bue¬ 
nas características mecánicas a tempera¬ 
turas elevadas, como el molibdeno, el 
niobio y el tantalio y que son precisa- 
mente los que deben ser utilizados. 

Por otra parte, los electrones que se 
agitan a gran velocidad en el plasma 
provocan una interacción con las ondas 
electromagnéticas emitidas desde un 
vehículo o con destino a éste y pertur¬ 
ban su transmisión, haciendo difíciles, 
por no decir imposibles, las comunica¬ 
ciones con las estaciones terrestres. 

Se han estudiado diversos tipos de 
revestimientos en los modelos ensayados 
en los túneles aerodinámicos. Utilizando 
la técnica del cambio de fase del mate- 


Modelo de vehículo orbital dotado de ala 
recia y destinado a estudiar los efecto* de los 
materiales de ablación. 

rial de ablación, los coeficientes de 
transferencia de calor fueron deiermi 
nados por la medida de tiempo reque¬ 
rido por un punto de la superficie del 
revestimiento del modelo en alcanzar la 
temperatura de fusión. 

Otro método para el estudio aeroter- 
modinámico es el de la visualización dei 
flujo utilizando distintos colores para el 
revestimiento y la pared del vehículo. El 
modelo utilizado era negro y el revesti¬ 
miento blanco. Como resultado del in¬ 
crementa de la temperatura de la pared 
del modelo durante la prueba, el cambio 
de fase del revestimiento torna a éste 
transparente. Por consiguiente, las regio¬ 
nes oscuras indicaran mayor calenta¬ 
miento que las blancas. 

En los comienzos del programa de la 
lanzadera, una gran variedad de modelos 
fueron considerados con el fin de ah 
canzar la óptima configuración, tanto 
del lanzador propiamente dicho, como 
del vehículo orbital. Los estudios se 
concentraron en los cuerpos dotados de 
ala recta de muy bajo alargamiento, 
destinados a explorar los efectos de la 
interferencia a ala-fuselaje por las ondas 
de choque de forma de arco. Además el 
ángulo con que el veh ícuio reingresa a Va 
atmósfera fue un factor de conside* 
ración. Cuando el aparato lo hacía a 
moderados ángulos se creaba a su alre¬ 
dedor un complejo campo de flujo ae¬ 
rodinámico, al mismo tiempo que se 
incrementaban fas interferencias. Se en¬ 
contró también que las temperaturas a 
que estaba sometida la estructura del 
vehículo variaban en un rango muy 
grande, sometiendo al aparato a ex» 
sivos esfuerzos térmicos. Luego de pro¬ 
longados estudios, se encontró que el 
ángulo óptimo de reingreso era de 40 
grados. 

Sin Jugar a dudas, el estudio aeroter- 
modinámico y la tecnología requerida 
para el vuelo a elevados números de 
Mach, constituye tal vez, la espina dor¬ 
sal de un programa de este tipo, de 
múltiples posibilidades y excelentes 
perspectivas económicas. La posibilidad 
de realizar misiones de mayor enver¬ 
gadura con los mismos recursos que 
poseemos ahora, se debe al hecho de 
que el mismo módulo utilizado para la 
estación en órbita terrestre podrá ser 
utilizado sin inconvenientes para la órbi 
ta lunar e incluso servirá para volar a 
Marte. En un sentido comercial, la jan- 
zadera espacial y transportará económi¬ 
camente la carga y los pasajeros hasta la 
órbita terrestre y el mismo vehículo 
podrá recorrer diferentes órbitas. 

La posibilidad de utilizar repetidas 
veces el mismo elemento para funciones 
diversas, constituye la clave de ta con¬ 
quista del sistema solaren las dos próxi¬ 
mas décadas. ♦ 
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Derek B. Morris, director técnico del Departamento 
de Geofísica Aerotransportada de la firma británica 
Hunting Geology and Geophysics Ltd., describe en 
este artículo algunos de los equipos y técnicas 
empleados en la búsqueda de minerales, en particu¬ 
lar Jos relacionados con el más importante de los 
minerales de nuestra era atómica.- el uranio. En abril 
de 1970 un avión de la Hunting, equipado con 
aparatos de detección a distancia, descubrió el 
yacimiento de Nabarlek, el cual se estima que 


contiene el 3 o/o de las reservas mundiales de 
uranio. La exitosa labor de prospección aérea que se 
efectuó con un espectrómetro de alta precisión, 
brindó a los geólogos la posibilidad de dirigirse 
directamente al macizo de mineral al día siguiente 
de su descubrimiento. Esta operación demostró 
bien a las claras las ventajas de la prospección aérea 
mediante el empleo de equipos de detección a 
distancia. En suma, que la prospección aérea tendrá 
cada día más importancia y significación. 


Nuevas Técnicas 
de la Prospección Aérea 

por DEREK B. MORRIS 
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El espectro electromagnético' 


L OS diamantes, ei oro, el cobre, 
el estaño, el uranio y numerosos 
otros minerales y materias pri¬ 
mas atraen la atención dei hombre desde 
hace miles de años; sin embargo, nunca 
se desarrolló en tomo de la exploración 
y el desarrollo de los recursos naturales 
de la tierra una actividad siquiera pare¬ 
cida en intensidad a la registrada en las 
últimas dos décadas. Esta actividad res¬ 
ponde a muchas razones económicas, 
políticas y técnicas cuya exposición es¬ 
taría fuera de los términos del presente 
artículo. 

En Jos-últimos veinte años muchos 
millones de kilómetros cuadrados de la 
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tierra han sido sobrevolados por aviones 
con aparatos de detección a distancia, a 
bordo. Estos vuelos han permitido que 
el desarrollo de los recursos naturales 
del mundo se basen ahora en precisos 
datos científicos. Tales datos se requie¬ 
ren con urgencia, dado que el aumento 
de la población mundial corre paralelo 
con el incremento per caprta de la de¬ 
manda de agua, alimentos, minerales e 
hidrocarburos. Desde los romanos hasta 
nuestros días, muchos fueron los pros¬ 
pectores que descubrieron importantes 
zonas mineras sin más ayuda que sus 
propios ojos; los programas de explo¬ 
ración modernos, en cambio, exigen des¬ 


cubrir depósitos mineral es que no es posi¬ 
ble ver en la superficie de la tierra, por 
la simple razón de que se encuentran 
cubiertos por espesores de ciemos de 
metros de roca o de agua. Desde hace 
unos veinte años, lo repetímos, la explo¬ 
ración de grandes zonas en busca de 
minerales depende en gran medida del 
estudio y la interpretación de fotogra¬ 
fías aéreas y datos obtenidos mediante 
magnetómetros y detectores de radiacio¬ 
nes transportados por aeronaves. 

En su mayoría, los aparatos deiec* 
íores dependen de la medición de radia¬ 
ciones que abarcan el amplio espectro 
electromagnético (Fig. I} # la cámara 
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TABLA 


Tipo da Radiación 

Detectores 

Frecuencia 

íc/s) 

Rayos gamma 

Luz visible 

Rayos infrarrojos 

Ondas hertzianas 

Cristales de yoduro de 
sodio 

Emulsiones fotográficas 
Antímoniuro de indio 
Antenas 

1020 

10 14 - 1015 
10^3 

103- ioB 


aerofotogramétrica siendo probablemen¬ 
te el más conocido de tales aparatos. 
Ofrece muchas ventajas, tales como su 
gran adaptabilidad a temes de diversas 
focales, sin contar la facilidad con que 
actualmente es pasible obtener emul¬ 
siones de cualquier sensibilidad, tanto 
las monocromáticas como tas de color; 
su f uncionamiento es, así mismo, seguro 
bajo una amplia gama de condiciones 
climáticas y se obtienen fotografías con 
una definición de alto nivel, tanto verti¬ 
cal como espacial. Las técnicas de inter¬ 
pretación no ofrecen dificultades, salvo 
cuando dos filones de rocas de tipo 
similar generan respuestas idénticas en la 
parte visible del espectro (036-0,72 
mícrómetros), 11 El empleo de cámaras 
con múltiples objetivos permite 
solucionar este problema; filtros 
adecuados brindan la posibilidad de fo¬ 
tografiar simultáneamente distintas 
partes del espectro visible. 

Los detectores de rayos infrarrojos 

Hace ya varios años que la técnica de 
la defensa militar investiga métodos que 
permiten localizar durante la noche 
objetivos tales como aviones, tanques y 
agrupaciones de personas. Uno de los 
procedimientos que ha dado mejores 
resultados es la medición de las tempe¬ 
raturas del objetivo y sus alrededores. 
Así, un avión con equipo adecuado que 
sobresuele la jungla más espesa puede 
detectar un tanque que haya tenido sus 
motores en marcha minutos y hasta 
horas antes y tos cohetes antiaéreos 
persiguen el escape de los aviones enemi¬ 
gos que se mueven y maniobran rápida¬ 
mente. En ambos casos se utilizan detec¬ 
tores de rayos infrarrojos. 

La respuesta de la película infrarroja 
a las radiaciones se sitúa entre 0,7 y 0,9 
mícrometros solamente; no obstante, 
existen otros dispositivos detectores que 
responden a radiaciones infrarrojas con 
longitudes de onda situadas entre 1 y 1 á 
micrómetros. Dentro de esta gama, hay 
varias "ventanas" a través de las cuales 
las radiaciones infrarrojas pueden atrave¬ 
sar la atmósfera con poca atenuación. 
Muchas mediciones aerofotogramétricas 
se llevan a cabo, por lo tanto, entre 2 y 

* Ml&rÓmeuosí nnUionésJma parte de un 
metro. 
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5 mícrometros o entre 8 y 14 

En el avión, un espejo giratorio de¬ 
tecta las radiaciones emitidas desde la 
superficie de la tierra y son dirigidas por 
intermedio de un sistema óptico hacia un 
detector de rayos infrarrojos, tai como 
antimonoiuro de indio, enfriado por ni¬ 
trógeno líquido. Las señales eléctricas 
generadas por detectores de este tipo, 
pueden observarse en un osciloscopio y 
ser registradas en cinta magnética o pe¬ 
lícula fotográfica. Tales detectores que, 
así mismo, son aptos para la detección 
de diferencias de temperaturas de sólo 
0,5° C son transportados en aviones que 
pueden volar entre ios 150 y 3.000 m. 
La altura depende de lo que se está 
buscando. 

Estos sensibles detectores de infrarro¬ 
jos son útilísimos para configurar la 
temperatura de las aguas de los estua¬ 
rios, mares y océanos. Muchas centrales 
de energía se levantan en las márgenes 
de estuarios y la baja temperatura de las 
aguas con las que se enfrían las máqui¬ 
nas constituye un elemento importante 
para su buen funcionamiento, y, por lo 
tanto, es fundamental saber en qué com 
diciones mareológicas el agua absorbida 
por las tomas es templada. Dado que 
tales condiciones varían con suma rapi¬ 
dez, un levantamiento aéreo es más ven¬ 
tajoso que el que pudiera hacerse desde 
un barco, método mucho más lento. De 
modo similar es conveniente configurar 
el movimiento de las aguas calientes de 
descarga, para no afectar la pesca aguas 
abajo. 

Un método especial permite obtener 
fotografías de 70 mm en blanco y negro 
a partir de las cintas magnéticas graba¬ 


das con anterioridad. A primera vista, 
tales fotografías se asemejan a fotogra* 
fías aéreas monocromáticas comunes; 
no obstante, las zonas blancas, en la 
fotografía, representan áreas más ca¬ 
lientes que las zonas oscuras. Es así 
como la exploración con rayos infrarro¬ 
jos complementa (a que se efectúa co¬ 
rrientemente mediante fotografías 
aéreas, especialmente si se tiene en cuen¬ 
ta que la prospección mediante rayos 
infrarrojos puede hacerse de noche. 

La fotografía aérea y la prospección 
mediante la detección de radiaciones 
infrarrojas adolecen ambas de la misma 
desventaja: son inoperantes cuando el 
suelo es parcialmente ocultado por las 
nubes o la neblina. Este es el motivo por 
el cual numerosas zonas tropicales del 
mundo, tales como Panamá, Ecuador y 
Nueva Guinea, no han sido nunca foto¬ 
grafiadas desde el aire y carecen a menu¬ 
do, por ende, de levantamientos topo¬ 
gráficos y otros. Para efectuar una bue¬ 
na labor de prospección aérea de la 
superficie terrestre con cielo nublado, es 
preciso utilizar las técnicas del radar 
aerotransportado de imágenes oblicuas 
(SLAR, sigla de la denominación ingle¬ 
sa, Síde Looking Aírbarna Radar). 

Las ondas de radar emitidas desde el 
avión tienen una sola longitud de onda 
que se sitúa entre 2,0 cm y 1 m, porque 
así logran penetrar las nubes, la lluvia, la 
neblina y el humo. Por lo general, las 
ondas de radar son emitidas en cortos 
impulsos a ángulo recto con la línea de 
vuelo y con un ángulo con la vertical de 
entre 20 grados ó 30 grados y 75 grados 
u 80 grados. El tiempo que toma la 
onda para llegar al suelo y ser reflejada, 
depende básicamente de la distancia de 
la aeronave, en tanto que la intensidad 
de fa reflexión y sus características de 
polarización dependen de la naturaleza 
de la superficie del suelo, tales como su 
escabrosidad (en términos de longitudes 
de onda) dispersión y declive. Una vez 
recibidas en el avión, las señales de 
retorno son amplificadas e inyectadas en 
un tubo de rayos catódicos modulando 
su intensidad; fotografíase luego la pan¬ 
talla del tubo en una película de nueve 
pulgadas lográndose de tal suerte una 
imagen continua mediante la sincroni¬ 
zación del movimiento de la película 


TABLA II 


Canal 

Energía (MeV) 

Observación 

1 

0,1 — 3,0 

Recuento tota) 

2 

1,35-1,65 

Pico máximo del potasio en 

1,46 MeV 

3 

1,65-2,30 

Pico máximo del bismuto en 1,76 
MeV 

4 

2,30 - 3,00 

Pico máximo de) tatio en 2,62 
MeV 
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Un ejemplo de fotografía 1 'muItiespectral". 


con la velocidad del avión. 

El hecho de que la operación pueda 
efectuarse a una altura que puede llegar 
a Sos 15.000 m constituye la mayor 
ventaja del SLAR, dado que permite 
obtener rápidamente una imagen conti¬ 
nua, de definición uniforme, de grandes 
áreas con total prescinde ncia de las con* 
diciones del tiempo. 

Tai como lo hemos dicho ya, la 
mayoría de los métodos empleados para 
la prospección aérea depende de las ra¬ 
diaciones electromagnéticas. Para regis¬ 
trarlas, ios científicos concibieron diver¬ 
sos tipos de detectores, algunos de los 
cuales ya hemos descripto, y otros cuyas 
características principales se describen 
en tabla 11 : 


Hoy por hoy, los que más interesan 
son los que reaccionan en presencia de 
diferencias de temperatura, ya descritos, 
y los detectores de rayos gamma. 

La búsqueda del uranio 

En la década de 1950, se produjo una 
intensa búsqueda de uranio en escala 
mundial. Por ser el uranio radiactivo* los 
geólogos comenzaron a emplear detecto¬ 
res sensibles a los rayos gamma para 
ubicarla. Adaptóse tales detectores a su 
empleo desde aeronaves con el objeto de 
poder explorar grandes áreas en poco 
tiempo. La Hunting realizó muchos 
vuelos de exploración asistida por tales 
equipos, especialmente en el Africa. 


Pero aquellos instrumentos primarios 
eran incapaces de distinguir entre, por 
una parte, el uranio y el torio, que son 
económicamente importantes, y por la 
otra el potasio, también radiactivo, pero 
de valor real muy inferior. Esta limita¬ 
ción implicaba que, una vez descubierta 
La zona radiactiva, debíase recurrir a geó¬ 
logos para la investigación final en tie¬ 
rra, modalidad que solía resultar dema¬ 
siado costosa. 

El interés mundial por ía localización 
de yacimientos de uranio se reactivó en 
los últimos dos años, pero ahora se 
emplean espectrómetros de rayos gam¬ 
ma, instrumentos capaces de distinguir 
entre el uranio, el torio y el potasio. 
Esto se logra mediante Ja medición de la 
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'energía de los rayos gamma detectados. 

La energía de los infrarrojos se mide 
con ristaíes de yoduro de sodio y con¬ 
tadores de impulsos calibrados* como se 
describe en la tabla IL 

Una vez que los canales se han cali¬ 
brado como corresponde, los impulsos 
se registrarán en los canales 1 y 2 cuan¬ 
do el avión sobrevuele potasio y cuando 
lo haga sobre uranio, ios impulsos apa¬ 
recerán en los canales 1, 2 y 3. El 
espectro de rayos gamma emitidos por 
el uranio es continuo de 0 a 2,4 MeV 
con un pico máximo en 1,76 MeV, en 
tanto que el torio tiene el suyo en 2,62 
MeV y el potasio en 1,46 MeV. En el 
transcurso de un vuelo de prospección 
con la ayuda de un espectrómetro, es 
importante vigilar los cambios que se 
producen en el valor medio de secuencia 
de impulsos a medida que varía la dis¬ 
tancia entre el detector y la fuente 
emisora de rayos, A medida que la 


distancia aumenta, disminuye dicho va* 
lor medio, debido a ía atenuación, de 
modo que a una altura de 150 metros, 
un salto de 15 metros determina un 
cambio de lOó/o en el número de 
impulsos. Cuando llega ei momento de 
interpretar los registros obtenidos con el 
espectrómetro, es de gran importancia 
tomar en cuenta que la amplitud del 
recuento total de impulsos no consti¬ 
tuye un elemento seguro para determi¬ 
nar la importancia económica de un 
yacimiento de uranio; no ha de olvidarse 
que los valores medios registrados en 
una aeronave son el reflejo de los rayos 
gamma emitidos por los minerales ra¬ 
diactivos que se encuentran en la capa 
superior del suelo y de la roca, pero no 
más allá. Afortunadamente un amplíe 
"halo radiactivo" suele revelar la exisr 
tencia de los yacimientos de uranio a 
gran profundidad cuando son importan¬ 
tes, justificándose una posterior investi¬ 


gación geológica, geofísica y geoquími¬ 
ca. 

En 1968 y 1969, la Hunting decidió 
explorar tres zonas seleccionadas del 
Sudoeste de Inglaterra y ubicadas en 
Tiverton, St, Austell y Crenver Grove. 
La geología de la gran península que 
constituye el Sudoeste inglés es dominio 
de varias grandes zonas graníticas, como 
las de Dartmoor y Bodmin; este granito 
es sumamente radiactivo en relación con 
las otras rocas que lo rodean. De hecho, 
la masa granítica se extiende entre Dart¬ 
moor y las Islas Scilly, y se encuentra 
asociada con los bien conocidos yaci¬ 
mientos de estaño, cobre, plomo y cinc 
propios de la región. 

La primera de las zonas seleccionadas 
era vecina de la masa granítica de St 
Austeíl, conocida desde hace mucho 
como uno de los yacimientos de caolín 
muy puro más grandes del mundo. 
Donde el granito permanece inalterado. 
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existe uranio distribuido en forma bas¬ 
tante uniforme; en las zonas en que la 
descomposición de los feldespatos dio 
lugar a la aparición del caolín, en cam¬ 
bio, el uranio resultó desplazado haca 
las rocas que rodean el granito. Uno de 
los depósitos así formados constituye el 
lodo de pecblenda de la mina de South 
Térras, fuente de radio que Madame 
Curie aprovechó para sus exper imentos, 
a comienzos de nuestro siglo. La activi* 
dad minera de entonces produjo una 
pequeña zona cubierta por un limo alta¬ 
mente radiactivo, cuya presencia da 
tugar a la anomalía radiactiva más pode¬ 
rosa que se conoce en el Reino Unido. 
Un moderna espectrómetro aerotrans¬ 
portado detectó fácilmente dicha ano¬ 
malía, y demostró, además, que el depó¬ 
sito no contiene torio. 

En la zona de Ti ver ton, en Devon, 
existen varías colinas pequeñas que pre¬ 
sentan capaS de lavas cuyo origen se 
remonta a no menos de doscientos mi¬ 
llones de años. Estas lavas son también 
radiactivas, por contener 9 o/o (fe po¬ 
tasio y pequeñas cantidades de uranio y 
torio. La existencia de este último ele¬ 
mento es de veinte partes por millón, y 
el haberío podido determinar es índice 
suficiente de la sensibilidad de los 
equipos aerotransportados británicos. 

La tercera y úítima zona elegida para 
la operación que comentamos fue la de 
Crenver Grove, antigua región minera 
ubicada el sudoeste de Cambóme. Entre 
1815 y 1870, la mayor parte de los 
lodos extraídos de las minas de Crenver 
y Abraham se elaboraron para obtener 
de ellos cobre y estaño; aun hoy se 
pueden ver por allí viejas instalaciones 
abandonadas. Aunque el contenido en 
uranio de tas rocas de superficie es muy 
bajo (0,016 o/o U3 OS), tas anomalías 
radiactivas correspondientes se pueden 
detectar desde un avión que vuele a 150 
m de altura. 

Estas y otras investigaciones de avan¬ 
zada lograron para la Hunting el encaigo 
de vastas e importantes prospecciones 
aéreas en Asia y Africa. Típico de esta 
clase de trabajos fue el realizado en 
Kenya, en 1969, por cuenta de Somiren, 
empresa perteneciente al grupo italiano 
ENI {Ente Nazionale Idrocarburí). Esta 
compañía, que posee una gran conce¬ 
sión de uranio en la provincia fronteriza 
norteña de Kenya, otorgó a Hunting tras 
una licitación internacional el contrato 
correspondiente al relevamiento geofí¬ 
sico aéreo de su zona de explotación. 

Una aeronave de la empresa britá¬ 
nica, equipada con magnetómetro y 
espectrómetro Doppler Marconi, cubrió 
40.000 kilómetros de vuelo en el tér¬ 
mino de tres meses y medio. Los geofísi¬ 
cos de Hunting, que intervinieron tam¬ 
bién en las tareas de comprobación sub¬ 
siguientes, realizadas en helicópteros, 
interpretaron tos resultados de cada 
exploración. ♦ 
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Un avión dé la Hunting equipado con magnetómetro. 

Registro espectro métrico qué muéstre una anqmaffa de uranio {Crenver Grove, Cornwftlll. 


(Gentileza del Departamento de Información de fca Embajada Británica). 
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EL GRAN 


Además de una obvia trascen¬ 
dencia política, el viaje del pre¬ 
sidente Richard Nixon a Moscú 
representa —según coinciden en 
afirmar todos los observadores-- 
un avance de fundamental impor¬ 
tancia en materia científica. Ya 
en varías oportunidades los exper¬ 
tos norteamericanos y soviéticos 
habían advertido sobre las gran¬ 
des dificultades que la explo¬ 
tación y conquista del espacio 
exterior, entraña para cada uno 
de estos dos países. Las tareas de 
evaluación, investigación, desa¬ 
rrollo y puesta en marcha de 
cada uno de los proyectos astro- 
náuticos, exigen esfuerzos y 
presupuestos de una magnitud tal 
que están pesando peligrosamente 
sobre tos tesoros de ambas po¬ 
tencias. Por otra parte, estas 
investigaciones, realizadas por 
caminos distintos, presuponen 
malgastar conocimientos que, 
complementándolos, llevarían a la 
obtención de resultados prácticos 
más felices y en muchísimo 
menos tiempo. 


A nivel hombres de ciencia, la 
confrontación de teorías y 
experiencias viene realizándose 
desde los albores de la carrera espacial 
emprendida por Estados Unidos de 
Norte América y ía Unión Soviética, 
pero con las limitaciones que lógica¬ 
mente impusieron razones políticas y 
militares. Sin embargo, el intercambio 
de informaciones entre los expertos 
mantuvo un alentador nivel de coope¬ 
ración. 

Ya en 1966, en oportunidad de la 
entrevista que concediera al autor en 
su despacho de Humsville (Alabama), 
ei doctor Werner von Braun expresó: 
"Hay que sacarse definitivamente de la 
cabeza la idea que los científicos sovié¬ 
ticos trabajan con un revólver apoyado 
en la nuca. Por el contrario, se les han 
creado condiciones de trabajo iguales 
y, en muchos casos, mejores que a 
nosotros y, dentro de nuestras posibi¬ 
lidades, estamos en contacto para llevar 
adelante esta gran aventura". 

Unos días después, en el Centro de 
Vuelos Tripulados de Houston (Texas), 
el doctor Charles Berry, jefe del equipo 
de médicos que controlaba a los astro¬ 
nautas, nos confesaba que era vital el 
intercambio de estudios médicos sobre 
los vuelos y que, aunque esporádica¬ 
mente, se estaban llevando a cabo esas 
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consideraciones con los rusos, como 
única manera de encarar prolongadas 
misiones de los cosmonautas en ei 
espacio exterior. En realidad, desde 
entonces hasta abofa ese intercambio 
de i n formaciones médico-científica- 
biológicas ocupó el ochenta por ciento 
de esta especie de toma y daca, muy 
espaciado y demorado por los 
soviéticos que, en algunos casos y 
según expresó en aquella oportunidad 
el doctor Berry, alcanzaba dilaciones 
de hasta dos años por parte de Moscú. 

Se agilitan los trámites 

Sin embargo, en los últimos tiempos 
la comunicación técnica se hizo más 
fácil y más fluida, pese a que nunca se 
mencionaron oficialmente esos contac¬ 
tos, ya que cada programa espacial trae 
aparejado para los gobiernos intereses 
políticos, estratégicos y propagan¬ 
dísticos que tienen muy poco que ver 
con los puramente científicos. Entre 
los hombres de ciencia el color político 
no existe, pero sí conocimientos que 
pertenecen al hombre, de la misma 
manera que para cada aeronauta, 
enfrentando a los enigmas del espacio 
y a la imponente majestuosidad de los 
espacios infinitos, poco le han impor¬ 
tado los matices políticos, religiosos y 
raciales. Fueron y seguirán siendo 
representantes del ser humana en la 
más ambiciosa empresa jamás encarada 
por el hombre. 

Todos estos detalles, aunque con un 
neto predominio de los de carácter» 
económico y una visible evolución de 
las relaciones internacionales, llevaron 
al convencimiento que la real conquista 
del espacio sólo sería posible aunando 
esfuerzos, voluntades y presupuestos. 
Cada uno de los fracasos demostró la 
urgente necesidad de cooperar y cada 
uno de tos éxitos reveló sus limita¬ 
ciones y posibilidades, confrontados 
con los de la otra potencia y con lo 
que aún queda por hacer. 

Pero las condiciones políticas para 
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concretar esa colaboración recién co¬ 
mienzan a darse en este momento. En 
la primera quincena de diciembre ulti¬ 
mo, la embajada de Estados Unidos en 
Moscú anunció la factibilidad del 
acuerda y prometió revelar detalles de! 
mismo en febrero. Por su parte, la 
agencia soviética TASS^ refiriéndose a 
la conclusión de los coloquios soviéti- 
coestadounídenses entablados en esos 
días en Moscú, indicó que "se lograron 
progresos para posibilitar experiencias 
comunes espaciales rusonorteame- 
ricanas". Días después, el diario "Inves¬ 
tía" destacaba el "simbólico encuentro" 
de )a nave "Marte 2" con el "Mariner 
9", en órbita marciana. 

El llamamiento de el Kremlin en 
favor de una intensificación del inter¬ 
cambio entre los científicos de ambos 
países se hizo oficialmente con el 
anuncio de la entrada en órbita del 
"Marte 2". El mencionado diario indi¬ 
caba que "la cooperación beneficiará a 
todo el mundo, porque tales hazañas 
no pueden ser dirigidas contra la huma¬ 
nidad". 

Otro detalle de esa cooperación 
surgió también de la embajada nor¬ 
teamericana en Moscú, señalando que 
se estaban estudiando tas posibilidades 
de unificar los sistemas de acople de 
las cápsulas espaciales soviéticas y nor¬ 
teamericanas, lo que hace prever una 
no muy lejana misión conjunta desti¬ 
nada a la instalación de una plataforma 
orbital, considerada imprescindible por 
unos y otros para futuras misiones de 
estudio y conquista de nuestros vecinos 
celestes. 

En síntesis, los especialistas de 
ambas potencias estudian la posibilidad 
de adoptar en común nuevas técnicas 
que permitan a los astronautas efectuar 
vuelos prolongados en un futuro inme¬ 
diato, y reducir costos aunando cono¬ 
cimientos y experiencias para avanzar 
más rápidamente en los estudios sobre 
Marte y Venus, en primer lugar, en 
Júpiter luego y, simultáneamente, esta* 
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Wecer bases intermedias en órbitas te¬ 
rrestres y en la Luna, para evitar el 
tremendo esfuerzo que significa libe¬ 
rarse de la atracción terrestre y de la 
presión de nuestra atmósfera, cosa que 
al mismo tiempo posibilitaría una ob¬ 
servación "más limpia" de todo lo que 
nos rodea, fuera de este cristal distar- 
síonador que son Jos gases que rodean 
al planeta Tierra, 

La visita de Nixon a Moscú habrá 
de marcar un jalón de trascendencia 
vital en ese sentido, con la firma de los 
acuerdos respectivos, de los que tal vez 
pasen muchos años antes que trascien¬ 
dan detalles de fondo. Esos detalles 
son los que han estado considerando los 
científicos y autoridades de la NASA y 
del Centro Soviético de Baykonur, 
reunidos en octubre pasado en Erevan 
(Armenia Soviética), realizando los 
estudios pertinentes sobre la base de 
sus respectivos informes de vuelo. Por 


su parte, el director del Centro de 
Houston, Roben Güruth, y el de la 
Academia de Ciencias de la URSS, 
Boris Petrov, también presidente de 
"Intercosmos", estudiaron los detalles 
de la estandarización de los medios de 
empalme entre naves de ambos oríge¬ 
nes* 

Por su parte, los médicos, biólogos 
y astronautas de ambas potencias, con 
la colaboración de organismos interna¬ 
cionales tales como la Organización 
Mundial de la Salud, dependiente de 
las Naciones Unidas, admitieron que la 
creación de una gravedad artificial a 
bordo de las naves espaciales, condi¬ 
cionaba el paso que va de los vuelos de 
corta duración como los realizados 
hasta el momento, al de misiones 
prolongadas, y que lograr este avance 
sería posible únicamente uniendo las 
investigaciones realizadas por los dos 
países. 


Asi mismo, el doctor James Flet- 
cher, autoridad de la NASA, reveló a 
principios de octubre que en los pro* 
ximos dos años, tanto las naves norte¬ 
americanas como las soviéticas llevarán 
tripulantes "extranjeros, de cualquier 
nacionalidad", . y agregó significativa¬ 
mente: "Si queremos hacer algo impor¬ 
tante en 1974 y 1975, será necesario 
que adoptemos ahora mismo una deci¬ 
sión". V en eso están en estos momen¬ 
tos. 

Bases del acuerdo 

El principio reai de todos estos 
contactos y estudios en común debe 
ser fijado en el acuerdo suscripto el 28 
de octubre de 1970 entre los gobiernos 
de Washington y Moscú, en virtud del 
cual comenzaron a estudiarse las posi¬ 
bilidades de realizar "citas espaciales" 
entre cápsulas de ambas nacionalidades, 
operativo ya resuelto a nivel científico, 
según trascendió, como consecuencia 
de los últimos estudios, y que se espera 
sea anunciado luego de las gestiones de 
Richard Nixon. 

Estas, experiencias resultarán de 
fundamental importancia cuando se 
ponga en marcha la segunda fase del 
operativo lunar, que consistirá en el 
lanzamiento y puesta en órbita de 
grandes laboratorios y talleres cientí¬ 
ficos, como etapa intermedia para lle¬ 
var hombres y materiales a nuestro 
satélite natural y comenzar así su 
definitiva colonización y, posterior- 
mente, la de Marte. Se trata, en rea¬ 
lidad, de una empresa que no puede ni 
debe ser patrimonio de un soto país* 

Otro detalle hizo posible el fluido 
intercambio de datos y conocimientos. 
La "línea al rojo" hecha instalar por el 
presidente John F. Kennedy y el 
primer ministro Nikita Kruschev luego 
de la grave crisis de los cohetes, en 
Cuba,, está sirviendo de nexo entre los 
hombres de ciencia. 

Las informaciones de la nave mar¬ 
ciana "Mariner 9" abrieron el fuego de 
las comunicaciones continuas. El doc¬ 
tor N. Schneiderman, titular del 
proyecto, instaló una teletipo en su 
despacho del laboratorio de Pasadena 
(California), directamente conectado al 
del doctor L A. Zhulin, de la Aca¬ 
demia Soviética de Ciencias, en Moscú, 
a través de aquella línea instalada por 
dos estadistas preocupados por evitar 
un estallido bélico de incalculables 
consecuencias. 

Es así como los hombres de ciencia 
norteamericanos informaron a sus co¬ 
legas soviéticos sobre todo lo que 
podían esperar cuando sus dos sondas 
"Marte 2" y "Marte 3", llegaran al 
planeta rojo. Debemos destacar al res¬ 
pecto y en rigor a la verdad, que la 
reciprocidad no fue muy pareja que 
digamos. Por lo menos hasta el mo¬ 
mento de escribir estas líneas la URSS 
no había suministrado aún datos pre- 
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Esta foto fue tomada poco antes del lanzamiento del ''Mariner 2", similar al del "Mariner 9". 
La cubierta blanca a la izquierda prologró e la nava durante su lanzamiento a través dé la 
atmosfera. Los do objetos oscuros son las tablas solares que, cuando se abren en el espacio, 
convierten la energía solar en fuerza eléctrica. 
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cisos sobre la misión de sus navios. 
Uno de dios —el "Marte 2"- hizo 
descender al cuarto planeta una pe¬ 
queña cápsula que, según Moscú, con¬ 
tenía las insignias soviéticas. No es 
lógico suponer qué ésa haya sido la 
misión principal de un viaje de casi 
cuatrocientos millones de kilómetros, 
por lo que se supone que el vehículo 
de descenso llevaba un propósito simi¬ 
lar d concretado posteriormente por el 
del "Marte 3" con algunas dificultades 
y que, por alguna razón, no pudo 
cumplir su objetivo. 

La parquedad soviética en éste y en 
todos los sentidos es ya bien conocida y 
a estos temas hay que darles tiempo y 
oportunidad, cosa que irán marcando 
los vaivenes de la actividad política, por 
cierto muy intensa en- tos últimos 
tiempos. 

Sabemos muy poco 

A todo esto, la misión fotográfica 
del "Mariner 9", si bien técnicamente 
perfecta, fue obstaculizada por un 
temporal de polvo que cubrió ta super¬ 
ficie marciana e impidió observar con 
claridad sus características, desatada 
cuando et vehículo norteamericano se 
hallaba en viaje. Para colmo, la infor¬ 
mación directa que debía suministrar la 
sonda hecha descender suavemente 
desde "Marte 3" interrumpió sus 
comunicaciones con la nave madre, 
presumiblemente afectada por ¡a tor¬ 
menta de polvo desatada a principios 
de septiembre, calificada por el doctor 
Cari Fagan, de la Universidad de Cor- 
nell, como "un hecho extraordinario 
que quizá no vuelva a ocurrir sino 
hasta dentro de treinta años"* Al refe¬ 
rirse a esta polvareda amarilla, el, 
doctor James Fletcher afirmó que se 
trata del "más apasionante fenómeno 
que se haya producido jamás en Mar¬ 
te", que hizo que éste apareciera en las 
fotografías enviadas por las cámaras del 
"Mariner 9" como una "masa desen¬ 
focada". Se trataba de vientos supe¬ 
riores a los 320 kilómetros horarios y 
desencadenados, presumiblemente, por 
la evaporación de bióxido de carbono 
del casquete polar marciano* 

Uno de los detalles que llamó pode¬ 
rosamente la atención de los científicos 
fue el descubrimiento de una "zona 
cálida" ubicada a unos 2.000 kiló¬ 
metros al sudoeste de la formación Nix 
Olympica, una de las salientes más 
destacadas de la superficie de Marte. 
Podría tratarse de una fuente interna 
de calor, pero el doctor El lis Miner del 
laboratorio de Pasadena, se limitó a 
decir que "por el momento, no tene¬ 
mos Ja menor idea de ta causa de esta 
anomalía". Lo cierto es que los apa¬ 
ratos de medida infrarrojos detectaron 
una temperatura superior en ocho gra¬ 
dos centígrados a los 48 bajo cero que 
tiene como promedio nuestro vecino 
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espacial, y que Mega en algunos puntos 
a 127 grados centígrados bajo cero. 
"Nos ha tomado por sorpresa", agregó 
el doctor Miner. ' 

En general, parece confirmarse la 
teoría nacida de los estudios realizados 
por el astrónomo italiano Schiaparelíi 
en 1877, según ta cual Marte está en 
una, capa agonizante y pierde progre¬ 
sivamente su atmósfera. Sin embargo, 
podría tener —según algunos expertos- 
ciertos tipos de plantas xerofílas y 
bacterias. 

Lo cierto e$ que aún conserva una 
suerte de atmósfera líquida que es la 
que hizo posible el descenso de la 
cápsula soviética con paracaídas, permi¬ 
tiendo ahorrar el combustible que 
hubiera debido transportar para realizar 
el "amartizaje" por medio de retro- 
cohetes. A ello hay que agregar que 
mientras en la Luna la,fuerza de la 
gravedad es 6 veces inferior a la terres¬ 
tre, en Marte lo es sólo dos veces y 
media. 

El relevamiento topográfico y el 
detallado análisis de esta atmósfera, 
dará al hombre conocimientos funda¬ 
mentales para desentrañar los misterios, 
del universo que nos rodea y sacar 
elementos de juicio para dilucidar 
nuestros orígenes. Se trata de una 
nueva fase en la exploración científica 
del espacio, con la que se busca una 
respuesta a la antigua pregunta de si la 
raza humana debe estar confinada para 
siempre en el planeta Tierra. 

Cuando haya concluido su misión, 
el "Mariner 9" habrá estudiado dete¬ 
nidamente el 79 por ciento del planeta, 
además de recoger datos espectromé- 
tricos de la atmósfera y de hacer una 
descripción precisa del campo graví- 
tacional. 

Paulatinamente el temporal va 
amainando y las fotografías se hacen 
más nítida?. Proporcionalmente crece 
el entusiasmo de los expertos que 
califican de "tarea fantástica" la que se 
está realizando. Uno de los éxitos 
espectaculares logrados fue la serie de 
tomas realizadas de Phobos, la más 
grande de las dos lunas de Mane, de 
una increíble* nitidez y precisión de 
detalles. Se trata de un pequeño cuer¬ 
po celeste vagamente alargado y con la 
superficie marcada por manchas que 
serían cráteres meteoríceos. Las pri¬ 
meras definiciones fueron muy origi¬ 
nales: un portavoz del Jet Propulsión 
Laboratory calificó al satélite como 
"una batata achatada"; otro lo definió 
como "un cráneo agujereado". Sus 
medidas, de polo a polo, son de casi 
26,5 kilómetros y su diámetro se acer¬ 
ca a los 21. Los técnicos advirtieron 
que debido a su forma irregular y a las 
zonas oscuras que caracterizan algunos 
márgenes de las fotografías, el error de 
cálculo en las medidas debe mante¬ 
nerse, por el momento entre un kiló¬ 


metro y medio y cinco kilómetros. 

Mientras tanto, de los escasos datos 
conocidos de la nave desprendida del 
"Marte 3" surgen algunas revelaciones 
proporcionadas por el diario soviético 
"Trud". Marte tiene dunas, como las 
de la Tierra, muchos cráteres y huellas 
de actividad glacial. Existen cráteres de 
alrededor de 400 metros de diámetro y 
depresiones gigantescas de más de 800 
kilómetros. Otro detalla interesante en 
materia de conocimientos y coope¬ 
ración internacional, lo dan los instru¬ 
mentos franceses colocados a bordo de 
"Marte 3", para investigar el plasma 
solar y los fenómenos relacionados. 
Esta experiencia ha sido denominada 
Estéreo, y está relacionada con las 
llamadas "tempestades sonoras" que 
perturban seriamente las comunica¬ 
ciones de radio en nuestro planeta y la 
radioastronomía. Los aparatos sumi- 
nistrados por Francia consisten en una 
antena solar, un receptor y un sistema 
de valoración de datos. Todavía no se 
informó sobre resultados concretos. 

Lo realmente importante 

Si bien aún debemos esperar algún 
tiempo para conocer más íntimamente 
a nuestro rojo vecino, lo realmente 
importante de todo esto es que esta¬ 
mos hablando de tres artefactos colo¬ 
cados y controlados por el hombre a 
150 millones de kilómetros de distan¬ 
cia. Guiar desde la Tierra y por radio 
estos complejos instrumentales repre¬ 
senta todo un prodigio técnico. Las 
cámaras del "Mariner 9" cambian de 
posición y utilizan incluso distintos 
tipos de filtros para sus tomas. Cada 
orden radial tarda 15 minutos en ir y 
otros quince en regresar, media hora 
durante la cual el vehículo se ha 
desplazado 9.000 kilómetros. Por esta 
razón se ha incorporado a las naves 
cerebros electrónicos que le permitan 
adoptar decisiones urgentes por sí 
mismas, en caso de una emergencia. 

El controlarlo todo por radio a 150 
millones de kilómetros —distancia 
digna de ser recordada una vez más 
para no perder de vista la magnitud de 
las experiencias que se están cumplien¬ 
do— significa el desarrollo de una 
tecnología formidable que va siendo 
perfeccionada rápidamente. El "Mari¬ 
ner 4" pasó en 1964 a 9.850 kiló¬ 
metros de distancia de Marte; cinco 
años después, los aparatos "Mariner 6" 
y "Mariner 7" fotografiaron el planeta a 
3.200 kilómetros de él. Hoy esa 
distancia ha sido reducida cien veces 
por el "Mariner 9", la primera nave 
puesta en órbita en torno de otro 
planeta del sistema solar. La perfección 
de este operativo está revelada por los 
primeros datos orbitales indicando que 
daba una vuelta al planeta cada 12 
horas y 37 minutos, circunvalación 
solamente 7 minutos más extensa de lo 
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Cuatro vntoa tf«) Polo Sur marciano tomadas por el "Marinar 9'% Los tres vistes (extremo superior izquierdo, y derecho e inferior derecho) fueron 
tomados los dios 19 y 26 de noviembre y el la de diciembre últimos respectivamente. La misma zona aparece en cada paso, pero tomada desde 
direcciones aleo diferentes. Le ubicación está indicada por la flecha negra en la vista del extremo inferior izquierdo. La zona blanca corresponde al 
Polo Sur marciano. 


que habían previsto los técnicos. 

Este constante perfeccionamiento 
técnico significa exactamente diez años 
de esfuerzos y experimentaciones. 
Veamos cómo transcurrieron: 

— El 1 de noviembre de 1962 la 
sonda soviética "Marte 1" es lanzada 
rumbo a Marte, Se interrumpe antier■ 
padamente el contacto radiofónico y se 
pierde en el espacio. 

- El 28 de noviembre de 1964 se 
tanza la sonda norteamericana "Mariner 
4" .(los "Mariner" anteriores fueron 
lanzados a órbitas solares y se alcan¬ 
zaron con ellos récords fabulosos de 
distancia en comunicaciones). Siete 
meses después pasa a casi diez mil 
kilómetros de Marte y envía las pri¬ 
meras 22 fotografías del planeta, 

— El 30 de noviembre de 1964 
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inicia su vuelo el soviético "Sonda 2" 
que interrumpe sus contactos radio¬ 
fónicos antes de pasar cerca deí vecino 
celeste. 

— E 1 25 de febrero de 1969 parte la 
nave "Marinar 6" que a fines de julio 
-envía fotos de Marte desde 3.400 
kilómetros de distancia. 

- El 27 de marzo de 1969 el 
"Mariner T* cumple la misma misión, 
pero reduce en agosto de ese año la 
distancia a 3.200 kilómetros. 

- El 19 de mayo de 197 T ios 
soviéticos lanzan la nave "Marte 2", 
que entra en órbita el 27 de noviembre 
última. 

— El 28 de mayo de 1971 parte el 
"Marte 3", que alcanza la órbita mar¬ 
ciana el 2 de diciembre pasado y hace 
descender suavemente una cápsula de 


investigación, primer artefacto terrestre 
que toca su suelo. 

- El 30 de mayo de 1971 es lan¬ 
zado el "Marinar 9", que llega al 
planeta rojo antes que sus dos compe¬ 
tidores soviéticos. Fue puesto en órbita 
el 14 de noviembre, convirtiéndose en 
el primer satélite artificial de Marte. 

Pero r por sobre todos los esfuerzos 
científicos y tecnológicos, por sobre 
rivalidades y desinteligencias políticas o 
ideológicas, debemos hoy destacar, por 
fin, que estamos en el preámbulo de 
un gran acuerdo internacional. Un 
acuerdo de paz, de fe y de trabajo 
ganado a través del espacio exterior, 
donde el hombre aprendió a tomar 
conciencia de su pequeñez, enfren¬ 
tando a los enormes misterios dei 
Universo que lo rodea. ♦ 
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COTECVA (Compañía de Tecnolo¬ 
gía de Vanguardia) realizó una 
conferencia de prensa en la 
cual el comodoro Mariano 
López anunció la presentación 
del proyecto ante las 
autoridades nacionales pertinentes. 
Explicó a la prensa especializada 
los pormenores de tan 
excepcional sistema, 
destacando que en el 
famoso Salón de Le Bourget, 
el objeto de especialísimo interés 
mundial no estuvo centrado como 
se cree en el avión Condorde, 
sino muy particularmente 
en el "Aérotrain”. 
El sistema, basado en 
la técnica del colchón 
de aire, "constituye una revolución 
de máxima importancia por 
marcar el fin del reino 
milenario de la rueda para 
los transportes terrestres 
de superficie. Por 
supuesto, no se trata de su 
completa desaparición, pero 
cesará en su monopolio". 


EN 10 MINUTOS 

diferentes prototipos en cuanto a dimensión, calidad y diseño, 
pero siempre basados en el colchón de aire. Se 
probaron, entre otros, ios vehículos BC-4, BC-7 r BC-8. . * y 
en 1965 se produjo el No. T07, de gran estabilidad por el 
sistema de multifaldones —ocho volantes y uno periférico—, 
hasta llegar al No. 300, en 1969, 

El primer "Aérotrain", e\ 01, con hélice aérea, se probó en 
T965, alcanzando fácilmente los 200 km/h. Más tarde se 
le incorporaron cohetes, gracias a los cuales estaba a los 10 
segundos en los 180 km/h y superaba inmediatamente los. 
300 km/h. En 1968 nació el "02", sobrepasando los 400 
km/h gracias a un reactor de 1.200 kg de empuje. 

Con todas esas experiencias previas, en 1969 se pudo poner 
en funcionamiento el primer "Aérotrain" suburbano de 12 
toneladas de peso, construido en duraluminio; su motor 
eléctrico lineal (400 kw), desarrollado por Merlin-Gerin, 
corre a una velocidad promedio de 180 km/h, mientras que 
su capacidad es de 44 pasajeros. 

Vehículo ideal, el aerotren permite resolver problemas de 
gran densidad de tráficos suburbanos {hasta 70 km), como 
también uno muy específico y generalizado en el mundo 
actual: el desagote de los grandes aeropuertos, acosados por 
su continuo alejamiento de ios centros urbanos a los que 
sirven y por la creciente densidad de tráfico causada por el 
crecimiento vegetativo del transporte aéreo, debido espe* 
cialmente a la entrada en servicio de los Jumbos y Omnibus 
que originan picos imposibles de absorber con sistemas o 
medios tradicionales. 


EL "AEROTRAIN" EN SI.. 

,. , flota sobre un colchón continuo de aire. En lo que 
respecta a las estructuras, implica una consecuencia impor¬ 
tante y nueva en los transportes terrestres: la desaparición de 
los esfuerzos concentrados, como por ejemplo en las puntas 
de sujeción de las ruedas y la aparición de esfuerzos 
repartidos uniformemente sobre toda la superficie del 
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EZEIZA- RETIRO 

D URANTE mucho tiempo se consideró al automóvil 
como una panacea en el transporte de personas a 
causa de su flexibilidad e independencia, pero hoy 
se devora a sí mismo debido a las obstrucciones de tránsito 
que ha creado la enorme extensión de su empleo. 

El problema de los sistemas de transporte colectivo ha 
sido replanteado con el mayor rigor y exactitud técnica, 
tratando sobre todo de resolver situaciones apremiantes 
como la distribución del tráfico a partir de estaciones 
terminales, Francia dedicó gran parte de sus investigaciones a 
tratar este problema cada vez más complejo. Desde 1957, la 
sociedad Bertin y Cía, comenzó sus experimentos con 



Vista interior del '"Aérotrain": espacio y comodidad como en un avión. 








..GRACIAS AL AEROTRAIN •&, 


vehículo, cosa muy conocida en la aeronáutica y la marina. 
Se logra así, una gran ligereza de construcción y por 
consiguiente, una disminución de la aceleración y frenado, 
permitiendo reducir los inconvenientes de las paradas como 
también los espacios de seguridad que condicionan en gran 
manera la frecuencia y por lo tanto la capacidad de tráfico. 

Berlín y Cía. prefirieron la vía en forma de T invertida 
por sus grandes ventajas de seguridad, puesto que las caras 
verticales se elevan hasta 2/3 aproximadamente de la altura 
del centro de gravedad sin entorpecer la disposición interior, 
haciendo prácticamente imposible su descaíriíaimérito. Las 
caras verticales opuestas permiten, además, y gracias a 
patines adecuados, un frenado de urgencia bilateral tan 
enérgico como se quiera. 

La desaparición de todo contacto material entre el aerotren 
y su vía —a la que no roza más que con una presión de treinta 
gramos/cm^- elimina el desgaste de ella, simplificando consi¬ 
derablemente su mantenimiento que se reduce a corregir 
de vez en cuando su alineación por medio de órganos de 
reglaje previstos de antemano sobre cada pilar. Esa desa¬ 
parición trae también consigo la ausencia de todas las 
vibraciones transmitidas a la vis de cemento {incluso si es 
metálica}, así como a lo que la circunda, cuya importancia 
en un centro urbano es fácilmente comprensible. 

Por todo esto no debe considerarse un solo tipo de aerotren 
sino diversos aero trenes, en varias gamas, entre las 
que se puede elegir la óptima para cada proyecto particular. 

Si quisiéramos resumir fas propiedades del modernísimo 
sistema, diríamos que el "Aerotrain" se caracteriza por: 
-Seguridad absoluta 
—Altas performances de velocidad 

-Aceleración y frenado (cuatro sistemas-operativo electró¬ 
nico) 

-Ausencia completa de vibraciones y ruidos 

-Liviandad general de vehículos e infraestructura, debido a la 

uniforme distribución de los esfuerzos 

-Mínimos costos de mantenimiento 

-Contaminación del aire: nula 

-Excepcional comodidad. 
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IMPORTAR TECNOLOGIA 

El sistema desarrollado por la Société de l'Aérotrain ha 
merecido la más cálida bienvenida por la prensa y auto¬ 
ridades del transporte mundial AERGESPACIQ ha comen¬ 
tado en números anteriores el proyecto de ampliación 
integral del Aeropuerto Ezeiza y las dificultades con que se 
tropieza casualmente en el despeje de las rutas de acceso 
desde y hacia la Capital Federal. No solamente con el 
pensamiento de que será aún más problemático a breve 
plazo, sino calculando el período en que entrarán los 
enormes aviones a nuestro aeródromo internacional. 

El comodoro López especificó: "La enorme ventaja -de 
aceptarse este proyecto— radica en que tanto la infraes¬ 
tructura como los vehículos resultarían de neta producción 
nacional. La Société de í'Aerotrain no es una empresa 
proveedora de vías o vagones, sino la creadora de Tecnología 
y know how, que hicieron posible la realidad dei sistema. Ello 
permite afrontar con éxito económico, no solamente el costo 
de la operación, sino la inversión comprometida en su implan¬ 
tación. Conviene destacar que el costo total resulta diez veces 
más económico que el de los subterráneos y seis veces menor 
que el de ferrocarriles. El kilómetro de vía {completa con 
vehículos e infraestructura) costará aproximadamente unos 
400.000 dólares, y los estudios realizados permiten afirmar 
que en trece años quedaría cubierta la inversión. 

"Lógicamente, con anterioridad queda sometido a dos 
estudios sucesivos referidos al proyecto en cuestión: Ezeiza* 
Retiro, de la siguiente manera: 

a) estudio preliminar de 4 y 1/2 meses. 

b) estudio de factibilidad de 10 meses. 

"Ambos estudios, de producción casi exclusiva y respon¬ 
sabilidad total por parte de )a Société de TAérotrain constitu¬ 
yen la única base posible y segura para toda decisión acertada 
sobre la implantación deí sistema en cualquier caso particular. 

"De aprobarse el programa -prosigue diciendo el comodoro 
López- la toma de decisión al respecto se concretaría en los 
primeros meses de 1973". 

Hoy.. . parece un sueño decir: Ezeiza-Retiro en 10 minu¬ 
tos. Mañana. . mañana quizá gocemos deí modernísimo 
Aérotrain. ♦ 
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LA CIENCIA DEL PODERIO 


AEREO DE LA 


j A Reaí Fuerza Aérea de Gran Bretaña 
^ ^ fue el primer servicio armado del 
mundo que aplicara un método científico, en 
forma sistemática y organizada ai estudio" del 
arte da la guerra, y actualmente conserva la 
ventaja que alcanzó en ese campo en ios dfas 
que precedieron a la segunda contienda mundial. 
En et Ministerio del Aire—hoy Departamento de 
la Fuerza Aérea del Ministerio de Defensa- $e 
formaron dos organismos principales de in¬ 
vestigación operativa, destinado uno al es¬ 
tudio de futuras operaciones (pol ítica, equipo y 
logística!, y el otro a reclutamiento (selección e 
instrucción del personal!, Esta última rama, 
consistente en un equipo de sicólogos y perso¬ 
nal militar y civil de apoyo, aconseja sobre 
puntos tales como tests de aptitud para selec¬ 
ción de pilotos, aptitud para el oficio en tierra y 
sicología socmt, y evalúa la eficacia de la 
insirucción en curso hasta el punto que reco¬ 
mienda nuevos métodos cuando son necesarios. 
A nivel de comando, los equipos, de investiga¬ 
ción operativa desarrollan Ja vítei tarea de reu¬ 
nir información práctica sobre aviones y perso¬ 
nal, en condiciones tan parecidas a fas de la 
guerra coma es posible crear en tiempo de paz. 
En este sentido, la RAF $e encuentra más 
adelantada que las fuerzas aéreas de otros paí¬ 
ses. 

El concepto de las futuras operaciones de la 
RAF y las futuras necesidades de aviones se 
deriva del diálogo éntre la misma y los cien tíficos 
especializados en el devenir de le fuerza aérea. Se 
utilizan ampliamente computadoras para simular 
posibles situaciones de guerra: estos estudios 
arrojen luz sobre la validez de diversos 
conceptos operativos y los requisitos que los 
futuros aviones deben satisfacer. Esto permite 
al Estado Mayor Aeronáutico formular un re¬ 
quisito operativo provisional, u objetivo de 
Estado Mayor. Interesantes ejemplos de este 
tipo de procedimiento fueron los criterios que 
llevaron a la adopción de dos máquinas: el 
Harrier y el MRCA (Avión de Combate Multi- 
rroí). 

En el caso del Harrier (maquina de despequé 
y aterrizaje vertí cales, y cortos, o V/5T0L, en 
su sigla en inglés} su perfeccionamiento ya 
habré comenzado cuando se inició, en 1963, la 
investigación operativa. Se trataba de deter¬ 
minar si un avión de este tipo podría ser un 
método eficaz -en cuanto al costo—, para 


efectuar operaciones de apoyo táctico. Sobre la 
hipotética base de una guerra Iímiiaoa a» este de 
Suez se formuló un modelo matemático del 
medio en que debería actuar un avión de tai 
flajolé. En situaciones geográficas ampliamente 
distintas el modelo tuvo en cuenta factores 
como las dimensiones dei peligro, el rendimien¬ 
to de la aviación enemiga y la capacidad de la 
defensa aérea británica. Un parámetro impor¬ 
tante del estudio fue le posibilidad de la fuerza 
británica de sobrevivir a un ataque contra sus 
bases. Para determinarla se realizaron en el 
Medio Oriente vuelos experimentales prácticos 
a fin de establecer qué probabilidades tenia el 
enemigo de detectar aviones V/STÜL dispersos 
al azar. Se demostró que resultaría muy difícil 
al enemigo detectar al Harrier, en comparación 
con otros aviones de despegue y aterrizaje 
cortos, verticales o^ convención al es con menor 
capacidad para dispersarse. También se com-i- 
pararon las capacidades de los aviones de des-i* 
pegue y aterrizaje verticales, los da despegue y 
aterrizaje cortos y los comunes para descargar 
su armamento sobre el blanco. Se concluyó que 
el avión dé despegue y aterrizaje vertical cons- 
tttuía el medio más económico para descargar 
una cantidad dada de armas sobre un blanco 
ante cualquier dimensión de fuerza enemiga y 
con cualquier despliegue de la defensa. Pero 
también se demostró que podría llegarse a un 
punto, en las dimensiones de la fuerza atacante 
y el despliegue de la defensa, en que el Harrier 
no sería lo mejor. En consecuencia, cuando el 
énfasis de la defensa británica pasó del Este de 
Suez a Europa, el proyecto fue reevaluado a la 
luz del mayor potencial ofensivo enemigo en 
ese teatro y el superior sistema defensivo de 
Occidente. El estudio demostró que el avión de 
despegue y aterrizaje verticales seguía consti¬ 
tuyendo la mejor posibilidad, si bien no por tan 
amplio margen. 

La investigación operativa que determinó la 
necesidad del avión de combate multirro! 
empezó an T967/68, luego de estudios sobre 
factibilidad de operaciones antiaéreas (ataque a 
aeródromos enemigos) en la década de 1980. Se 
construyó mediante computadora una amplia 
simulación representativa de ataques realistas 
contra aeródromos enemigos y otros blancos 
cuya destrucción tenía por objeto impedir un 
ataque aéreo adversario. Los factores tomados 
en cuenta incluyeron la defensa local, con 


RAF 

inclusión a su vez de los cañones antiaéreos, los 
proyectiles tierra-aire y los aviones de combate 
más avanzados tecnológicamente que podían 
calcularse teóricamente para ese momento. Pro¬ 
gramadas en la computadora las peores condi¬ 
ciones posibles para estos ataques se tos pro¬ 
yectó contra diversos blancos, con inclusión de 
aviones dispersos, aviones en refugios y pistas, 
así oomo contra puentes. Se estudió toda una 
línea de aviones de ataque, algunos de los cuales 
consistían en supuestas versiones perfeccio¬ 
nadas de aparatos ya existentes, como el Bucea- 
neer, el Phantom y el Jaguar, A partir de los 
amplios estudios ya efectuados sobre el avión 
anglofrancés de geometría variable se supuso 
que otros tipos de aviones atacantes tenían 
"alas orientables". El programa incluyó una 
diversidad de equipos aviónicos y electrónicos 
de represalia tales como los que pueden concep¬ 
tuarse razonablemente probables en la escala de 
tiempo prevista. 

Así mismo, el programa incluyó numerosas 
opciones tácticas, tales como saturación de la 
defensa, penetración desde alturas muy elevadas 
hasta muy bajas, amplié diversidad de rutas en 
torno de las defensas, ciudades, aeródromos, 
etc. También se consideraron ¡os efectos de 
pasadas de aviones de combate antes de las 
incursiones y protección de cazas para los avio¬ 
nes atacantes; simular incursiones antes de ios 
ataques y "diluir" La fuerza atacante mediante 
la intervención de aviones económicos que con¬ 
tribuyeran a saturar la defensa y dispersaran las 
pérdidas atacantes, aumentando asi las posibi¬ 
lidades de alcanzar los blancos. Igualmente se 
supuso que en el ataque se empicarían contra¬ 
medidas electrónicas para interferir los radares 
de tierra y los aerotransportados, y para desviar 
misiles y que se utilizarían diversas velocidades 
de penetración a distintas alturas por debajo de 
150 m, en vuelos que utilizarían radares segui¬ 
dores para poder operar de noche y con cual¬ 
quier visibilidad. Del mismo modo, los estudios 
tomaron en cuenta las tácticas defensivas del 
enemigo y, en todos los casos, se atribuyeron a 
éste las tácticas y defensas más eficaces que se 
pudieron idear. 

Los cálculos sobre la eficacia de los aviones 
que llegaran al blanco fueron prudentes en lo 
relativo a las armas con que contará la RAF. 
Sabiendo cuántas armas se necesitarían para 
infligir al blanco el daño necesario y cuántos 
aviones, por lo tanto debían llegar af blanco, 
fue posible calcular cuántos aviones de un tipo 
dado d obe rían levantar vuelo para atacar. Los 
resultados demostraron que las pérdidas y las 
necesidades de aviones eren tales que este tipo 
de operación será posible en ía década de 1980. 

Se efectuaron otros estudios por computa¬ 
dora para determinar qué necesidades de 
aviones impondrán las operaciones de recono¬ 
cimiento aéreo correspondientes a te) tipo de 
ataque. Así se llegó a la conclusión de que sólo 
el avión de combate multirro! podría satisfacer 
todos los requisito^, por ser, además, supersó¬ 
nico, Este avión es perfeccionado actualmente 
en forma conjunta por Gran Bretaña, Alemania 
Occidental e Italia, y estará en servicio en Ea 
RAF a fines de la década presente. 

En cuanto él campo de la instrucción, las 
investigaciones de la RAF estén centradas en 
torno a la posibilidad de ampliar él uso de 
simuladores de vuelo, a fin de disminuir al 
número de horas da vuelo exigidas por la 
instrucción. Este programa se desarrolla en la 
base que la RAF tiene en Comngsby, donde un 
simulador altamente complejo de avión Pharv 
lom permite a los cadetes despegar, aterrizar, 
volar en crucero y atacar blancos sin haber 
siquiera estado en el aire. ♦ 



(Gentileza del Departamento de información de Gran Bretaña en 
nuestro país]. 
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por ARCHYTAS 
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C UANDO se hace alusión al transporte aéreo soviético se 
piensa espontáneamente en la Aeroflot y en su enorme 
parque de aviones de turbohélice y retropropulsión, y 
rara vez se tienen en cuenta los cientos de helicópteros que 
prestan servicios en todas las regiones del vasto territorio ruso. 
Es interesante destacar que más de la mitad de esa empresa 
nacional está formada por la "pequeña aviación", término 
empleado por la Aeroflot para designar el servicio de helicóp¬ 
teros v aviones ligeros. 

En 1963, por ejemplo, solamente los helicópteros trans¬ 
portaron aproximadamente 10 millones de pasajeros y efectua¬ 
ron un considerable número de tareas: trabajos agrícolas, 
ayudas a la pesca en alta mar, protección forestal, expediciones 
científicas, construcciones de edificios, transporte de material 
para perforaciones petrolíferas, etc. El parque de helicópteros 
con que cuenta la Aeroflot es enorme, a los que se añaden los 
aparatos que anteriormente se destinarán a las operaciones 
militares* 

Su utilización resulta particularmente provechosa en prima¬ 
vera, cuando el terreno muy cenagoso impide el aterrizaje de 
un avión. Operando a partir de simples chapas o tablas, el 
helicóptero está en condiciones de efectuar toad tipo de 
trabajos. Si bien es cierto que los gastos de explotación de 
aquél son superiores a los de un avión, las cargas transportadas 
por unidad de tiempo son mayores, y los trabajos efectuados, 
más importantes. 

En realidad, la misión del helicóptero no es la de remplazar 
al avión sino la de prestarle ayuda durante las épocas del año 
en que diversas circunstancias hacen que la explotación de éste 
sea menos rentable. 

Según revelan recientes estadísticas, actualmente la avia¬ 
ción agrícola soviética —que esta formada en su mayoría por 
helicópteros— efectúan el 80 o/o de los trabajos de esteriliza¬ 
ción herbácea, el 50 o/o de la lucha contra insectos y el 
100 o/o de los trabajos de defoliación del algodón. 

Otra importante actividad del helicóptero las constituyen las 
misiones sanitarias, las cuales son financiadas totalmente por el 

Ene/Feb 72 


Estado, El territorio de la Unión Sbviética se halla cubierto por 
una red de puestos de socorro de primera urgencia, teniendo a 
su disposición numerosos helicópteros que sirven para que los 
médicos visiten a los enfermos o bien para transportar a éstos a 
los hospitales* 

Por otra parte, es interesante destacar que se han instalado 
salas de operaciones a bordo de algunos helicópteros para las 
intervenciones urgentes durante el vuelo. 

Los ejemplos que podrían seguir ilustrando las actividades 
de los helicópteros en la vida civil son múltiples. Entre las más 
corrientes, además de las nombradas anteriormente, podemos 
citar: fotografía aérea, estudios geológicos y transporte de 
cargas pesadas. También debemos agregar que han jugado un 
papel de primer orden en determinados trabajos que, por las 
características geográficas de ciertas regiones, se convierten en 
el único medio de transporte utilizable, como ser el tendido de 
líneas de alta tensión, instalación de bases científicas, opera¬ 
ciones de rescate, etc. 

Entre ios últimos modelos de helicópteros presentados por 
los constructores soviéticos, se encuentra un helicóptero extre¬ 
madamente versátil y de concepción muy original, denomina¬ 
do KA-26, El KA-26, de hélices coaxiales, ha sido creado 
por la Oficina de Diseño dirigida por uno de los pioneros en la 
construcción de helicópteros en la Unión Soviética, el doctor 
Nikolai Kamov. La experiencia de largos años en el empleo de 
helicópteros de rotores coaxiales, han contribuido para que la 
nueva máquina haya sido creada en un muy corto plazo, 
alcanzando un alto nivel técnico. 

Su grupo motopropulsor consta de dos motores de pistón 
Vedeneev M 14 B—26, los cuales tienen excelentes anteceden¬ 
tes en la Unión Soviética, ya que han equipado durante varios 
años gran número de aviones y helicópteros demostrando sus 
magníficas cualidades, especialmente en lo referente a su 
facilidad de funcionamiento en una muy amplía gama de 
temperaturas. Solamente aventaja a sus predecesores por su 
mayor potencia. 

La disposición de los motores a ambos lados del fuselaje 
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ofrece gran facilidad de mantenimiento, Para quitar la planta 
motriz basta con sacar cuatro pernos y desconectar los cables 
de control, al mismo tiempo que posibilita la construcción de 
una cabina más amplia. Además, está provisto de un sistema de 
rejillas protectoras de polvos, lo que posibilita el empleo del 
KA—26 en zonas áridas y polvorientas. El sistema de refrigera¬ 
ción de los motores permite utilizar el helicóptero en cuales¬ 
quiera condiciones climatológicas sin necesidad de reinstala¬ 
ciones especiales. 

Si en el vuelo fallara uno de los motores, éste se desconecta 
automáticamente de la transmisión, y el sistema de mando 
permite al piloto pasar rápidamente al vuelo con un motor. El 
KA—26 puede continuar el vuelo con un solo motor con el 
peso completo y aterrizar con seguridad y sin recorrido. 
Cuando en el vuelo dejan de funcionar ambos motores, el 
helicóptero puede aterrizar en eí régimen de autogiro, necesi¬ 
tando no más de 40 metros para su recorrido. 

Las palas de los rotores son de plástico reforzadas con fibra 
de vidrio, fabricadas por el método de presión en caliente. Elfo 
brinda la oportunidad de obtener una superficie ideal con 
bajos costos, posibilitando la intercambiabilidad entre ellas. 

La cabina de pilotaje es casi totalmente vidriada con lo que 
se obtiene una excelente visibilidad. En caso de necesidad se 
puede instalar un juego desmontable de doble mando, con el 
que se acondiciona el aparato para vuelos de estudios y del 
entrenamiento. 

El KA—26 puede efectuar vuelos tanto de día como de 
noche ya que está equipada con un juego de instalaciones de 
radionavegación muy completo, entre los que se encuentran 
radío de VHP, radioaltímetro, radíocompás y a pedido, direc¬ 
tor de vuelo. Todas las instalaciones son desmontables y 
pueden instalarse independientemente de la aplicación del 
aparato. 

Pero, sin duda alguna, el detalle más original lo constituye 
la concepción de la cabina de pasajeros que, aunque parezca 
extraño, es del tipo quita y pon. Esta cabina, asegurada a la 
estructura del fuselaje mediante pernos de acero de alta 
resistencia, tiene capacidad para seis pasajeros. Su ancha puerta 
y asientos rebatibles ofrecen fácil acceso y gran comodidad 
durante el viaje. 

En lugar de los asientos cuando se trata de la configuración 
sanitaria pueden instalarse dos camillas, quedando lugar adicio¬ 
nal para el equipo médico. Para misiones de salvamento, puede 
instalarse un motor eléctrico con una capacidad de carga de 
150 kilogramos. 

Las pequeñas dimensiones y excelentes cualidades de 
maniobra del KA—26 en combinación con su gran autonomía, 



lo hacen apto para su aplicación en la exploración de hielos y 
en las flotas balleneras y pesqueras, con base en los bancos. En 
este caso, en lugar de la cabina de pasajeros puede instalarse 
una plataforma para el transporte de mercancías. La misma se 
puede utilizar también para fines agrícolas, ya que en dicha 
plataforma se pueden instalar aparatos para el tratamiento de 
Plantas con productos químicos. El sistema de rotores coaxia* 
les crea una corriente aérea uniforme que hace esparcir los 
productos químicos en una ancha franja de trabajo. 

Es indudable que el Kamov KA“26 representa un impor¬ 
tante y novedoso progreso técnico por parte de los construc¬ 
tores de helicópteros soviéticos, y si bien no se precisó su 
precio, se estima que estará en franca competencia con sus 
similares occidentales. Esto posibilitará una apertura hacia los 
mercados de Asia, Africa y América del Sur, es decir regiones 
en que la configuración geográfica corresponde a las de ía red 
interior soviética. 

Los rusos han sabido crear una serie de modelos especiales. 
El que hoy presentamos lo pone de manifiesto, ya que él logra 
adaptarse en forma eficiente a las necesidades particulares del 
transporte civil y militar. Por su parte, el grupo de ingenieros 
encabezados por Kamov está firmemente convencido de que 
ciertas mejoras de carácter sistemático podrían lograr grandes 
progresos, que harían del helicóptero el instrumento ideal para 
sacar de su aislamiento a numerosas regiones del planeta. ♦ 
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CARACTERISTICAS 
TECNICAS DEL KAMOV KA-26 

Motores .*2 x 325 CV 

Velocidad máxima .... 170 km/h 
Velocidad de crucero .. 150 km/h 
Velocidad económica .. 90 km/h 

Techo . 3000 m 

Autonomía (con 

7 pasajeros) .. 400 km 

Autonomía máxima 

(con tanques aux.). 1200 km 

Peso máximo en 

despegue .. 3.360 kg 

Carga paga 900 kg 

Peso vacío .2100 kg 

Peso del combustible. 360 kg 

Longitud total 

(incluyendo rotores) ...... 13 m 

Altura 4,05 m 

Ancho ..., ...3,64 m 
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VAK 19W, avión experimenta/ de ataque rea fizado por VFW, 


EXPOSICION 

AERONAUTICA Y ESPACIAL 
ALEMANIA 1972 

\ a organización estatal alemana de ía industria de A viación e Investigaciones 
Espaciales ha de rea/izar ia novena exposición de aviación e investigaciones 
espaciales en el aeropuerto de Hannowr de 121 de abril a! lo. de mayo de 1972. 


C OMO en años anteriores, la 
organización está a cargo de la 
S.A, Alemana de F erias y Exposiciones, 
Se dispone de un área de aproximada¬ 
mente 150.000 m2 para la exposición, 
de las cuales hay más de 25.000 m2 
cubiertos. Debido a Ja construcción del 
nuevo hall de atención pública del aero¬ 
puerto, fue necesario desplazar la ex¬ 
posición hacia el este con respecto a la 
de 1970. En el transcurso de esta 
remodelación los pabellones disponi¬ 
bles fueron modernizados para cumplir 
con las exigencias de los expositores 
del exterior e interior. 

Según tas condiciones de partici¬ 
pación existentes acordadas por las 
organizaciones arriba mencionadas, la 
Exposición Alemana de Aviación e In¬ 
vestigaciones Espaciales está abierta 
principalmente para firmas produc¬ 
toras de accesorios para la aviación. 

Esta limitación temática demuestra, 
a su vez, la complejidad del tema 
expositorio: "aviación e investigacio¬ 
nes espaciales"* En principio, el ofre¬ 
cido expositorio se concentra sobre 
artículos vinculados con la industria de 
la aviación. 

La Exposición Alemana de Avia¬ 
ción es conocida por su gran surtido en 
aparatos de aviación civil, empezando 


por el pequeño aeroplano de un motor 
y 4 asientos hasta las unidades de 
mediana capacidad con varios motores 
que permiten una visión muy completa 
de ese mercado. Por el otro lado, la 
Exposición es muy conocida por su 
amplia oferta en equipamiento para la 
aviación en cuanto comprende artícu¬ 
los electrónicos como no electrónicos, 
hidráulicos y de abastecimiento. Es 
obvio que en relación con esto estén 
presentes los más importantes repre¬ 
sentantes de motores de propulsión. 
Los temas de exposición en el terreno 
de la técnica defensiva y en el de la 
investigación espacial demuestran espe¬ 
cialmente en la Exposición Alemana 
de Aviación el sentido de la tecnología 
sistemática que fue derivada de las dos 
áreas antes mencionadas. 

Aquí es donde comienza la comple¬ 
jidad con respecto a la aviación e 
investigación al comienzo menciona¬ 
das, así como la complejidad de la 
tecnología expuesta en la exposición 
alemana. La tecnología sistemática en 
la aviación e investigación espacial 
asienta en muchos casos las bases para 
otros planos o terrenos de la ciencia. 
Este mayor alcance de la tecnología 
sistemática sobre otros terrenos es tí¬ 
pico para la industria alemana en la 


Exposición Alemana de Aviación. 

La Exposición Alemana de 1972 
demuestra, como en años anteriores, el 
hecho que la aviación e investigación 
espacial no se limita ya al ámbito 
nacional. En los grandes proyectos, 
principalmente en la industria europea, 
como por ejemplo el Airbusde Indus¬ 
tria europea, e! avión de tránsito VFW 
614 o el avión de combate MRCA r se 
nota claramente que estos proyectos se 
realizan en cooperación interna¬ 
cional. La necesidad internacional 
de cooperación de la industria de 
aviación e investigación e^acial se 
demuestra en la participación inter¬ 
nacional en la exposición de 1972, Los 
expositores provienen de Inglaterra y 
de Francia; ambos países están repre¬ 
sentados con grandes stands comunes 
(grupos) así como con firmas exposí- 
toras independientes. Los expositores 
provenientes de EE,UU. estarán repre¬ 
sentados por un stand de información 
del gobierno y exposiciones indepen¬ 
dientes de distintas firmas. Se esperan 
expositores de Suecia, de Japón, de 
Israel, de Suiza y de la Congregación 
de los pequeños estados europeos, de 
Polonia y de otros estados. Una parte 
muy importante de la exposición la 
tiene reservada la industria de aviación 
de la URSS. Representada por la orga¬ 
nización estatal correspondiente, se es¬ 
peran en Hannover aviones de corta y 
media distancia así como también del 
avión supersónico Tu-144, y distintos 
tipos de helicópteros, productos de la 
industria soviética de aviación. 

Las inscripciones para la Exposición 
Alemana de Aviación 1972, ya efec¬ 
tuadas, revelan el múltiple interés que 
ha despertado ésta. Ese interés permite 
llegar a la conclusión de que la Expo 
síción Alemana de Aviación jugará ur 
importante papel también en la década 
actual. • 
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■ El gran crecimiento de las operacio- 
I nes aéreas he requerido el astablecí- 
1,1,1 miento de sistemas de navegación 
que permitan el vuelo en cualquier situación 
meteorológica a fin de que un gran número de 
aviones puedan moverse rápidamente y con 
seguridad a sus destinos. La seguridad del 
vuelo y el control efectivo del movimiento da 
los aviones requiere que los componentes de 
un sistema de navegación aérea sean precisos, 
adecuados y dignos de confianza. El alto nivel 
de seguridad en el vuelo He sido obtenido 
mediante el establecimiento y mantenimiento 
de normas unificadas en Tas radio-ayudes de 
navegación aérea. Estas normas se han dado 
en el Anexo 10 al Convenio de Aviación Civil 
Internacional, Volumen I. 


I. Cómo se Asegura su Funcionamiento 

II. Cómo Lograr su Mejor Utilización 

III. Equipos para Prueba en Plataforma 


por el VICECOMODORO JORGE R. MUÑOZ 



Jefe de la División Verificación de Radioayudas del Comando de Regiones 
Aéreas. 


1.1.2. Hay varios tipos de redio ayudas en uso 
y cada una sirve a un propósito especial en los 
sistemas de navegación aérea. Estas ayudas a 
la navejpción tienen varios usuarios y opera¬ 
dores, El crecimiento rápido de las opere- 
dones aéreas civiles y militares y ios desarro¬ 
llos técnicos en el diseño de aviones, han 
aumentado la complejidad del sistema de na¬ 
vegación y control del tráfico aéreo. Para 
asegurar el mamen i miento de tos nivelas da 
seguridades obtenidos en Fe protección al vue¬ 
lo, no obstante el aumento de las velocidades 
y de la densidad del tráfico, se requiere que 
fes Instalaciones se incrementen según estos 
aumentos lo requieran y, al mismo tiempo 
que el funcionamiento sea cada vez mós pre¬ 
ciso, seguro y confiable ya que los márgenes 
de error se van haciendo cada vez más estre¬ 
chos, y en algunos casos, directamente no 
exista. 

I. Cómo se asegura su funcionamiento 

1.1.3. Las ayudas a la navegación aérea deben 
dar la máxima ayude a los usuarios, con una 
información uniforme y de calidad. La expe¬ 
riencia ha demostrado que las ayudas a la 
navegación aérea no siempre cumplen con 
esto, aun cuando las comprobaciones en tierra 
indiquen un funcionamiento normal. Esto 
puede ser debido a las interferencias terres¬ 
tres, a obstrucciones por causa de edifica¬ 
ciones o construcciones haches por la mano 
del hombre o por interferencias electrónicas. 
Sólo una comprobación física del diagrame de 
irradiación electromagnética de fe radioayuda, 
permitiré determinar cualitativamente y cuan¬ 
titativamente el grado de exactitud de la 
Información presentada y asegurar la opera¬ 
ción precisa y continua de la misma. Para este 
propósito, se requiere la comprobación exacta 
y cuidadosa en vuelos de verificación por 
personal especializado y entrenado, utilizando 
el equipamiento y al avión adecuado. 

Ensayos en tierra y en vuelo 

1.2,1. Como ensayos en tierra pueden califi¬ 
carse aquellos que hoce un especialista me¬ 
diante equipo da prueba adecuado, ya sea en 
el lugar de ubicación de la instalación o en un 
punto distante de ésta, situado en tierra. Los 
ensayos en vuelo comprenden aquellos que 
son efectuados en el aire por una tripulación 
de vuelo adiestrada y en una aeronave adecua¬ 
damente equipada. En vista de los factores 
económicos y puramente técnicos que Inter¬ 
vienen en el trabajo* es importante examinar 
bien los méritos relativos do estos dos méto¬ 
dos. 

1 Z2. Los ensayos en tierra serán gene raimen- 
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te más indicados y menos costosos cuando se 
trata de evaluar, precisa y rápidamente, el 
funcionamiento de una instalación en parti¬ 
cular. Los ensayos en vuelo son necesarios 
pera analizar las señales en el espado tal cual 
se presentan al sistema de recepción de Ja 
aeronave después de haber sido Influenciadas 
por factores ajenos a la instalación, tales como 
las condiciones propias del lugar de emplaza¬ 
miento, la conductibilidad del suelo, irregula¬ 
ridades del terreno, estructuras metálicas, etc. 
A pesar da la generalización precedente hay 
algunos ensayos que, si bien a primera vista 
parecen ser ensayos en tierra puede ser mas 
apropiado considerarlos como ensayos en 
vuelo y viceversa. 

1.2.3. Como los ensayos en tierra suelen ser 
menos costosos, por lo general se recurre a 
ellos mós frecuentemente y, en ciertas condi¬ 
ciones, pueden servir para determinar cuándo 
se deberían efectuar ensayos en vuelo. Por 
eso, toda vez que sea posible, es importante 
establecer una correlación entre los ensayos 
en tierra y en. vuelo, a fin de poder tomar 
decisiones basadas en la experiencia y en la 
comparación. En vísta del alto costo de los 
ensayos en vuelo, a menudo es conveniente no 
escatimar esfuerzos por desarrollar procedi¬ 
mientos y equipos de calidad pare realizar 
ensayos en tierra. 

1.2.4. No obstante, se considera que los ensa¬ 
yos en vuelo, por constituir una evaluación y 
muestre o de las señales radiadas en fe forma 
como se presentan en el ambiente da utiliza¬ 
ción, seguirán siendo un importante requisito 
final para calificar el funcionamiento de fes 
instalaciones. 

Periodicidad y categoría de fes verificaciones 

1.3.1. Resulta difícil establecer algo definido 
en lo referente al Intervalo entre los diversos 
tipos de verificaciones, o a las verificaciones 
mismas. Esta se debe a fes muchas variables 
ínter re lacio nadas. Cuestiones tales como fe 
estabilidad del equipo, el grado de control, el 
tiempo, la calidad de mantenimiento, el equi¬ 
po de reserva, etc*, están todas relacionadas 
entre sí. Durante los primeros meses de fun¬ 
cionamiento de una nueva instalación, los 


períodos entre verificaciones son generalmen¬ 
te cortos y sólo se prolongan a medida que se 
va adquiriendo experiencia y seguridad sobre 
el funcionamiento de la instalación, 

t.3,2. Generalmente, fes necesidades de vert* 
firaciones periódicas, son satisfechas por me¬ 
dio de verificaciones completas de cada ra¬ 
dioayuda en particular; sin embargo, algunos 
tipos de radioayudas como el VOR, TACAN, 
VORTAC, ata, se prestan a verificaciones 
parciales progresivas. De este manera, todos 
los renglones de ia lista de verificación se 
llevan a cabo dentro de un número especi¬ 
ficado de días de inspección. 

Tipo de verificaciones 

Las verificaciones de las radioayudas están 
comprendidas dentro de los siguientes tipos: 


a) Comprobación inicial de funcionamiento, 
bj Pruebas programadas. 

c) Pruebas no programadas. 

d ) Pruebas de emplazamiento. 

VERIFICACION EN VUELO 
al Verificación para puesta en servido. 

b) Pruebas programadas. 

c) Pruebes no programadas. 

d! Verificación de lugar de emplazamiento. 

e) Verificación especial. 

fj Verificación después de accidente de avia¬ 
ción 

g| Verificación de control. 

Todo tipo de ayuda a fe navegación : 
aproximación, ya sea rrdioeléctnca (VOR, 
ILS, DME, TACAN, SSR, PAR, etc.) o vh^i 
ÍVASIS, CALVERT, etc.} puede estar some¬ 
tido a uno o varios da los tipos de verificación 
precedentemente mencionados. 

Estado da funcionamiento de fes insta le efe ^97 

t.4.1. La clasificación de las radioayudas y fe 
confección de tos NOTAMs para los pilotos 
sirve para indicar fes resiriccionps; qup 1 * 
hallarán en*?! uso de fes mismas. 

La clasificación de la radioayuda indica el 
estado da 1a misma tal como se encentró a 
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VERIFICACION EN TIERRA 
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realizar el vuelo. Este clasificación está diri¬ 
gida: a les oficinas de operap'ón y/o manteni¬ 
miento, por medio del informe de vuelo; a los 
pilotos, por medio del NOTAM, par® indicar 
que hay una restricción específica de su uso y 
des cripta en detalle. 

f.4,1,2. En lo que respecta al estado de 
funcionamiento dé las instalaciones, se clasi¬ 
fican de la siguiente manera: 

1) Sin restricciones i Una instalación que, 
dentro de su área de cobertura, proporciona 
señales confiables y'precisas que satisfacen las 
normas establecidas. 

2) Limitada o restringida: Una instalación 
que no satisface Jas normas establecidas en 
iodos los aspectos o en todos los sectores del 
área de cobertura, pero que proporciona con 
restricciones, seríelas seguras, confiables y uti- 
'üzables. Es muy importante que no se cla¬ 
sifique como limitada ninguna instalación que 
pudiera ser insegura. 


3) inutilkable; Una instalación que da se¬ 
ñales inseguras, no confiables o erróneas. 

1.5.1, Secuencia que sigue el inspector de 
verificación de radíoáyudasan su misión: 

II Le solicitud de te verificación en vuelo. 

2) La prepe radón previa al vuelo, 

3) El vuelo de verificación, 

41 Análisis y evaluación de datos, 

5) Acciones posterioras el vuelo de veri¬ 
ficación. 

1.5.2, Los vuelos pera determinar el lugar da 
instalación, de habilitación y especiales son 
solicitados por #1 personal responsable. No se 
efectúan solicitudes para vuelos periódicos de 
verificación. 

1,5*3. El vuelo de verificación no se inicia sin 
asegurarse primero que todo el equipamiento 
de tierra esté en su tugar, debidamente ajus¬ 
tado, calibrado y operando normalmente* 

1*5,4* Arte lis i* y evaluación. Los datos y la 
información acumulados en la verificación en 
vuelo, son anadiados y evaluados por el ins¬ 
pector de verificación con referencia a les 
tolerancias especificadas para cade instalación. 
Hay muchas indicaciones para efectuar el 
análisis de ios registros y para determinar (a 
estructura del curso. Las grabaciones efec 
cudrias durante tes verificaciones en vuelo, son 
el registro permanente de los parámetros Ies¬ 
tructura visual del curso), y del funcionamien¬ 
to de la redioayude. Los datos son suminis¬ 
trados al personal de tierra durante y después 
del vuelo de inspección, para corregir tes 
discrepancias y/o mal funcionamiento adver¬ 
tidos. 

Requisitos relativos el equipo de verificación 
t arrastre y de a bordo 

1*6*1* La utilización de instrumentos espe¬ 
cial® para mediciones de prueba en tierra o 
en vuelo, destinados a determinar la validez 
de te información suministrada por las instala¬ 
ciones para fines de navegación, presupone 
que los errores de tales instrumentos son por 
to menos, cinco veces más pequeños que las 
tolerancias correspondientes a los equipos que 
han de medirse. Dichos instrumentos son el 
fundamento en que reposan tes mediciones 
significativas, por lo que se dedica particular 


atención a su precisión básica y calibración 
periódica, 

1.6*2. Comparando los resultados obtenidos 
durante las verificaciones sucesivas en tierra 
con los resultados da las verificaciones en 
vuelo, se puede determinar el grado de dete¬ 
rioro de la Instalación, Tal comparación sirve, 
además, para decidir acerca de te periodici¬ 
dad de tes verificaciones en el aire* A menudo 
también, es con veniente coordinar varifiCB- 
tíones en vuelo con verificaciones periódicas 
en tierra* Como las primeras pueden entrañar 
un esfuerzo coordinado con los especialistas 
en tierra, en caso que éstos tengan que hacer 
ajustes o participar en dichas verificaciones se 
establece una comunicación eficaz en ambos 
sentidos* 

1.0,3, Para satisfacer este requisito se utiliza 
un trenscaptor de VHF adicional en el aero- 
nave, mientras que en 1a instalación se usa un 
equipo portátil. De este manera se avitan 
interferencias con el control de tránsito aéreo. 

Organización de ios servido* da verificación 

1.7.1. El servicio de verificación debe contar 
con: la tripulación de vuelo adiestrada, te 
aeronave adecuada, los instrumentos de prue¬ 
ba de a bordo y el equipo de calibración de 
receptores. Algunas radtaayudas, tales como 
el PAR, SRE y SSR, no requieren necesaria¬ 
mente una aeronave provista de equipo espe¬ 
cial. 

1.7.2. Existe considerable actividad con miras 
a la modernización y el perfeccionamiento del 
equipo de verificación en vuelo. Esto es parti¬ 
cularmente cierto en lo que respecta al perfec¬ 
cionamiento de equipos para probar en el aire 
lo» ILS de tes Categorías II y Mí. No está 
dentro de te finalidad de este artículo tratar 
dichos avances en detalle, pero se describirá 
brevemente una aeronave convencional típica, 
de las que se usan para los ensayos en vuelo y 
provista da equipo nfodemo* 

El personal de verificación 

1.7.3. Le tripulación consta usualmente de 
dos a cuatro miembros, uno o dos pilotos y 
uno o dos operadores de panal. Cada miembro 
debe ser experto en su especialidad, tener un 
sólido conocimiento de los procedimientos y 
requisitos que rigen las verificación® en vuelo 
como también experiencia en éstas, y ser 
capaz de trabajar atinadamente en colabo¬ 
ración mutua con el resto del grupo, 

1,7.3.2* Dada te gran ayuda de los programas 
de verificación en vuelo de les radioayudas, y 
te influencia que ios informes del personal 
puedan tener en te mejora de las ayudas a te 
navegación aérea, se debe destinar a este 
servicio al de máxima aptitud que se pueda 
encontrar. La experiencia en comunicaciones, 
electrónica, control de tráfico aéreo y/u Ope¬ 
ración® aéreas, es importante. Además, un 
gran interés en e! trabajo de verificación en 
vuelo y un gran deseo de ejercer su iniciativa 
con tacto y discreción, son ventajas para el 
desempaño en este trabajo. 

El material de vuelo 

1.7.4. Ai seleccionar une aeronave como 
vehículo para verificación en vuelo, se deben 
tener en cuenta muchos factores. La cantidad 
de aeronaves que se necesite dependeré, en 
parte, de tes cualidades de las aeronaves elegi¬ 
das y en parte también, de la cantidad de 


instalaciones que deban probarse en vuelo, do 
sus ubicaciones geográficas relativas, de te 
periodicidad de tes verifica clone», de otros 
servicios que baya do prestar te aeronave, etc. 
Por lo general, es conveniente aue tes aero¬ 
naves que se utilicen para los ensayos en vuelo 
tengan las característica» siguientes: 

!) Tipo muitimoíor confiable y eficiente, que 
pueda volar en condicionas de seguridad con 
un motor Inoperetivo, y hallarse totalmente 
equipado para vuelo IFR. 

21 Capacidad suficiente para fe tripulación de 
verificación, así como pora el equipo elec¬ 
trónico y da registro necesario, incluso los 
repuestos. También puede ser necesarió que 1a 
aeronave disponga de capacidad adicional pona 
poder transportar personal v equipo terrestre. 

3) Radio de acción y autonomía suficiente» 
para poder llevar a término una misión nor¬ 
mal, sin necesidad de reabastecerse de com¬ 
bustible, 

4) Estabilidad aerodinámica en toda su gama 
de velocidades, porp particularmente en tes 
que se usan para la» verificaciones. 

5) Bajos niveles de ruido y vibración. 

61 Bajas característica» de ruido eléctrico, pa¬ 
ra mantener al mínimo fe interferencia con las 
señales recibidas, es decir, por ejemplo. Je 
modulación producida por las hélices debe ser 
lo más baja posible. 

7] Sistema eléctrico estable, de capacidad ade¬ 
cuada para operar el equipo electrónico nece¬ 
sario además de! equipo de la aeronave, 

6) Gama de velocidades y altitudes extensa, 
para que pueden realizarse tes veríficackmes 
en vuelo, siempre que sea posible, en condi¬ 
ciones semejantes a tes que van a encontrar los 
usuarios. Donde se empleen observadores en 
tierra para que sigan la aeronave por teodo¬ 
lito, es esencial que éste tenga buenas carac¬ 
terísticas en beja velocidad. 

91 Capacidad pora futuras modificaciones o 
ampliaciones de equipo con el fin de llevar a 
cabo te inspección de otras ayudas, o da 
aumentar la precisión o rapidez de trata¬ 
miento de tes instalaciones existentes. 

1.7.5* Para los ensayos en vuelo se han usado 
con éxito diversas aeronaves con motor a 
pistón y de turbohélice, que satisfacían Tos 
criterios ya mencionados* Confrontado* con 
te creciente necesidad de verificar las insta¬ 
laciones de radionavegación a medianas y 
grandes altitudes, se está recurriendo a aerona¬ 
ves de reacción pequeñas y versátiles. 

Selección del equipo da verificación 

1,7.7. Los receptor® de navegación se usan 
generalmente para una dobla finalidad; la 
navegación propiamente dicha y tos ensayos 
en vuelo. Se deben instalar receptores espe¬ 
ciales para efectuar tes verificaciones además 
de los de navegación, debido a sus caracterív 
ticas particulares en to que respecta a preci¬ 
sión. 

1.7*8* La efectividad de este trabajo requiere 
que se'utilice una información precisa pera 
determinar el estado de la radioayuda de 
navegación aérea. Esto implica que se use un 
equipo electrónico aerotransportado muy efi¬ 
ciente y que este equipo sea cuidadosamente 
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comprobado y calibrado. Como el equipo de a 
bordo se utiliza como comparador, es nece¬ 
sario que sea extremadamente verificado y 
calibrado por ser esto de mucha importancia, 
E ) personal relacionado con las actividades de' 
orificación en vuelo, usa todos los medios 
posibles para asegurar que el calibrado y el 
ajuste del equipo sea óptimo, 

1.7.9, La calibración del equipo electrónico 
de a bordo está de acuerdo con las especifica¬ 
ciones existentes al respecto y es calibrado 
periódicamente como se especifica en cada 
caso en particular, 

1.7.10, En aquellos casos en que el piloto y el 
operador de panel comparten tos receptores 
de navegación, al control de tos receptores, 
durante tos ensayos, está a cargo dél observa¬ 
dor. Durante las verificaciones en vuelo, cuan¬ 
do éstas no abarcan el total de las instala¬ 
ciones de navegación, el equipo de la aeronave 
se selecciona secón sea la necesidad, 

1.7.11, Para verificar en vuelo JosSRE y PAR, 
generalmente no se necesita equipo especial a 
bordo, ya que la aeronave desempeña el papel 
pasivo de reflector de señales electromagné¬ 
ticas, sí bien es posible que en el futuro se 
empleen técnicas que impliquen la utilización 
de equipos de a bordo para fijar la posición, 

1.7.12, En este sentido, los procedimientos y 
normas que rigen las verificaciones en vuelo, 
particularmente los que se refieren a la inten¬ 
sidad de la señal reflejada, están usualmente 
relacionados con er tamaño efectivo de la 
aeronave en su papel de reflector, 

1,7*13, El instrumental complementario (re¬ 
gistrador, mrcroaroparfmetros, milivoitíme- 
tros. etc,) debe tener una precisión y calidad 
acorde con tos receptores y con la relación de 
5:1 ya mencionada. 

Autoridad y responsabilidad de loe inspec¬ 
tor de verificación 

1.8,1, Ei inspector de verificación normal¬ 
mente está autorizado para; 

1) Programar y realizar verificaciones en vuelo 
de todas (as radtoayudas de na«gación aérea 
y da Jas ayudas de comunicaciones oero terres¬ 
tres, para determinar que las mismas se ajus¬ 
tan a las tolerancias establecidos. 

2) Emitir NOTAIVTs que sean al resultado de 
las verificaciones en vuelo, sujeto a las limita¬ 
ciones correspondientes, 

3) Certificar el estado o pe racione! de una 
radio&yuda, basado en el resultado del vuelo 
de verificación, 

4) informar y solicitar la eliminación de peli¬ 
gros encontrados durante el vuelo de verifica¬ 
ción, Cuando no se han eliminado inmediata¬ 
mente dichos peligros o fallas, advertirá sobre 
tos mismos a los pilotos. 

1.8J;E1 inspector de verificación es respon¬ 
sable de; 

1) Realizar las verificaciones en vuelo de las 
radtoayudas de acuerdo con los procedimien¬ 
tos determinados en tos manuales correspon¬ 
dientes . 

2f Determinar la aptitud de la radtoayuda 
para llenar las funciones que le son requeridas. 

3) Analizar y valorar los datos obtenidos du¬ 
rante el vuelo de verificación, con un detalle 
suficiente como para permitir clasificar ai 
estado que se debe asignar a la redioayuda. 
Cuando el análisis y la evaluación de ciertos 
datos se realiza en un laboratorio determi¬ 
nado, es responsabilidad del inspector de veri¬ 
ficación la evaluación preliminar y ia remisión 
inmediata de todos los datos al laboratorio 
central, 

4) Certificar el estado operacional da una 
radio ayuda de acuerdo con tas tolerancias 
proscriptas. 

5) Coordinar con el personal de mantenimien¬ 
to o técnico y/o de operaciones, la corrección 
del msí funcionamiento notado durante la' 
verificación y de una segunda verificación 
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para confirmar que las condiciones de poca 
seguridad se han eliminado, 

6) Informar del vuelo de verificación y estado 
de la radioayuda a la autoridad competente y 
en la forma adecuada. 

7J Proveer tos detalles técníoos que correspon¬ 
dan en la redacción del NOTAM, basándose 
en los datos obtenidos en el vuelo de verifica¬ 
ción, 

8) Mantener continuidad en la emisión de tos 
NOTAM, y asegurar la exactitud de los mis¬ 
mos. 


11, Cómo topar su mejor 
utilización 

Para loyar el uso seguro y confiable de las 
instalaciones terrestres es necesario contar a 
bordo con los equipos adecuados y que éstos 
a su vez funcionen, como mínimo, dentro de 
las especificaciones establecidas en Jos adjun¬ 
tos del Anexo 10 del Convenio de Aviación 
Civil Internacional, I Parte, por ello, nos ha 
parecido conveniente resumir algunas de estas 
especificaciones referidas a ILS y VOR, ya 
que ellas se estiman como necesarias para 
lograr la operación de los equipos dentro de 
los parámetros establecidos en la I Parte del 
Anexo 10 (párrafo 3,1 J, de las condiciones 
ambientales de la aeronave, los errores de 
medición y la eficiencia del mantenimiento. 

Por otra parte, conociendo estos raqui- 
sitos, se podrá advertir cuán importante es la 
revisión y ajuste periódico da los equipos de a 
bordo y con cuánta precisión debe efectuarse, 
dados tos estrechos límites dentro de los 
cuales están comprendidas las tolerancias. 

Equipo ILS da a bordo 

2.1. Para asegurar un funcionamiento estable 
y seguro, las características de salida del re¬ 
ceptor con respecto al aja de rumbo (cen¬ 
trado). y a la anchura del rumbo {deflexión) 
ha de mantenerse en un grado de precisión 
apropiada a los fines operativos. Es necesario 
hacer notar la necesidad de tener en cuenta las 
condiciones variables que puedan afectar tai 
precisión. 

Además, para que todos tos usuarios def 
sistema ILS obtengan un ancho de rumbo 
constante, es necesario unificar al procedi¬ 
miento para el reglaje total de la ganancia dal 
receptor. En el caso del receptor de la trayec¬ 
toria de planeo, se aplican consideraciones 
idénticas. 

2.2. Receptor del localizador ILS. Para el 
logro de los objetivos operativos correspon¬ 
dientes a tos ILS de Categoría t y II, ciertos 
parámetros correspondientes al LOC deberán 
ajustarse, como mínimo, a las siguientes espe¬ 
cificaciones. 

2.3. Ajuste da ganancia dal receptor de locali¬ 
zador. La ganancia del receptor debiera ser tai 
que, con una entrada de radiofrecuencia de 
1.000 microvollios modulada al 20 por ciento 
por un tono de 90 c/s y aí 20 por tiento por 
un tono de 150 c/s, se consiga una indicación 
cero y que un aumento de 2 db'oon respecto 
al valor nominal en un componente (esc)etir, 
el 26,2 o/ol f simultáneo con una disminución 
de 2 db con respecto al valor nominal en el 
otro componente íes decir, 15,9 o/oj, pro¬ 
duzca una corriente de salida de 90 micro- 
amperios. (Esta es la corriente típica en la 
mayoría de'tos indicadores utilizados en las 
aeronaves y se basa en una sensibilidad al 
extremo de la escale de 150 mlcroampertos), 
Este ajuste de ganancia se hace con el voltaje 
de alimentación normal que existe en vuelo. 

2.4. Tolerancia de U senilbhdsd el despieza- 
miento del rumbo del localizador (deflexión). 

Cuando se he ajustado la ganancia'del recep¬ 
tor de acuerdo con 2,3. y con un aumento en 
el tono de modulación de la señal de entrada 
de radiofrecuencia* de 2 db con respecto al 
valor nominal {es decir, del 25,2 por ciento) y 


una disminución simultánea del dlro com¬ 
ponente de 2 db con respecto si valor nominal 
(es decir 153o/oí, la corriente de deflexión 
del indicador no debiera variar en -f 30 uA 
con raspéelo a ta gama de señales de entradn 
que probablemente se d isponga. 

2.5. Sensibilidad del receptor del localizador. 
La sensibilidad del sistema de la aeronave 
debiera ser tal que: 

a) Se logren los requisitos de 2.3 y 2.4 con tos 
niveles de señales encontradas cuando la aero¬ 
nave está en le trayectoria de aproximación, a 
distancias de basta 100 MN. 

bJ El funcionamiento del banderín indique si 
una señal es utilizable dentro del volumen de 
cobertura especificado. 

La sensibilidad exigida del receptor es 
función de las características del sistema de 
antena de la aeronave. Los sistemas típicos de 
antena del íocalízadof de a bordo puede cum¬ 
plir con tos requisitos establecidos en a) y bJ 
anteriores, con sensibilidades dei receptor del 
orden de 25 y 15 microvollios, respecti¬ 
vamente, en (a entrada del receptor, que se 
calcula en 50 ohms, El nivel máximo de la 
señal que probablemente se pueda disponer 
con arreglo al inciso aj anterior, es de 5Ó0 uv 
y se puede disponer de niveles de señal del 
orden de 5.000 microvollios en ía vecindad 
inmediata (por ejemplo, cuando se sobrevuela 
el localizador en una aproximación frustrada! 

La sensibilidad del receptor del localizador 
debiera asegurar, en general, dos niveles de 
señales: 

a) Una salida de alta calidad que sea necesaria 
pare la aproximación; 

b) Una salida de menor calidad adecuada para 
el empleo de la instalación en otras partes del 
área de cobertura. 

2.6. Ancho de banda del receptor dal locali¬ 
zador. El ancho de banda del receptor debiera 
ser tal que mantenga la recepción de señales 
que tenga las características especificadas en 
el párrafo 3.1,3,2,7, (1 Parte. Anexo 10L 

2.7. Eje da rumbo del localizador (centrado). 
El error dé centrado aceptable del receptor 
del localizador es función del desplaza miento 
lateral permisible de la aeronave, y éste, asi¬ 
mismo, varía con ís categoría operativa que 
debe cumplirse y con la velocidad de aproxi¬ 
mación de la aeronave. El desplazamiento 
lateral de la aeronave con respecto al eje de 
rumbo del localizador, puede producirse por 
error estático y/o dinámico. El error estático 
incluye errores debidos s (a instalación terres¬ 
tre, al receptor de a bordo y a errores del 
sistema de control de la aeronave. La expe 
rienda ha demostrado que la contribución al 
error medro qus hace el receptor del tocalr 
zador, puede ser el equivalente al 20 por 
tiento de (as variaciones de desplazamiento 
permisibles en la aeronave. El Cuadro- J nos 
demuestra los límites del error medio con que 
puede contribuir el receptor del localizador, y 
es impórtame observar que ciertos sistemes de 
control de aeronaves pueden requerir que sea 
'mayor o menor la tolerancia del receptor del 
'localizador 

Las tolerancias precedentes tienen en 
cuenta él desvío latera) máximo a la altura de 
decisión, que pueden probablemente aceptar 
tos pilotos y que en el caso de la Categoría 11, 
con aeronaves de de 95 y 110 Kt se 
supone que corresponden a 100 pies y 75 
pies, respectivamente. Además, tos valores 
asignados con respecto a la precisión de cera 
trado pare aeronaves de velocidades más redu¬ 
cidas en la categoría I ÍVgQ de 55 y 95 Kt) se 
hen limitado a los que se pueden lograr sin 
llegar a producir dificultades en el servicio, 

2,3. Ajusta da la ganancia del receptor de 
trayectoria an planeo. A fin de conseguir 
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Figuras 1, 2 y 3: equipo T-30; conjunto de precisi6n para pniaba en 
rompa CRM BS5 y equipo probador de rampa T-11A DME raspeen- 
va mente. 


uniformidad en la desviación de ía aguja en ías 
Instaíaciones de a bordo para trayectoria da 
planeo, dentro de los límites del sector de 
trayectoria de planeo del ILS normalizado poi 
le DACI (definido por una diferencia de 
profundidad de le modulación de 0,175 
PPM), le ganancia dat receptor debiera ser tai 
que, con une entrada de radiofrecuencia de 
600 uV más 100 uV, el 4ü por cierne 
modulados por un tono de 150 c/s y el otro 
40 por ciento por un tono de 90 c/s, se 
consiga une indicación cero; y asimismo que, 
aumentando simultáneamente una compo¬ 
nente en 1 db con respecto al valor nominal 
(es decir, hasta el 44,9 o/o) y disminuyendo la 
otra también en 1 db con respecto al valor 
nominal (es decir, hasta el 35,7 o/oí, exista 
una salida de 79 rnicroamperlos, siendo esta 
última la corriente en un indicador común 
utilizado en las instalaciones de aeronaves, 
basada en una sensibilidad de 150 microampe- 
ríos para fe desviación total en la escala del 
indicador. El ajuste de la ganancia ha de 


efectuarse con el voltaje normal de aítmen- 
tación que existe a bordo de la aeronave en 
vuelo* 

2.9, Receptor de trayectoria de planeo de 
|L$, Para mejor orientación sobre ciertos pa¬ 
rámetros que son importantes para la obten¬ 
ción de los objetivos operativos correspon¬ 
dientes a las Categorías I y II del ILS, los 
receptores de ángulo de planeo deben ajus¬ 
tarse, por lo menos, a las siguientes toleran¬ 
cias: 

2*10, Tolerancia (centrado) da la trayectoria 
de planeo ILS, Las tolerancias que se consi¬ 
deran aceptable, en relación con lo que se 
estima una aproximación bien lograda, están 
riadas en el Cuadro II: 

2,11. Tolerancia de la sensibilidad de la trtyec- 
loria de planeo (deflexión). Cuando la ganan» 
da del receptor se haya ajustado de confor¬ 
midad con 2.8, se deberá tener que con un 
aumento en un tono de modulación de la 
señal de entrada de Ib radiofrecuencia, de 1 db 
con respecto al valor nominal íes decir, 


44,9 o/o) y una disminución simultánea del 
otro componente de 1 db con respecto el 
valor nominal (es decir, 35,7 o/oí, la corriente 
de deflexión del indicador no debiera varia 
i 30 uA por encima de la gama de entrada de 
la sartal que probablemente se encontrará. 

2.12. Sensibilidad del receptor de trayectoria 
de planeo. La sensibilidad del sistema de 
recepción de la aeronave deberé ser tal que: 
ai Se logren los requisitos de 2.10 y 2.11 con 
los niveles de seriales encontrados cuando fa 
aeronave está en la trayectoria de aproxima¬ 
ción, a distancies de hasta 100 millas marines; 
b) No lo^e el funcionamiento del banderín 
que Indica una sertal utilizabiadentro del área 
de cobertura especificado en el párrafo 
3* 1.4.3, del Anexo 10-1 Pane, 

La sensibilidad requerida del receptor es 
una función de las características del sistema 
de antena de la aeronave. Con sistemas típicos 
de antena y de trayectoria de planeo, los 
requisitos eí y b) anteriores pueden satrsfa- 
rarse con sensibilidad del receotor de 50 y 20 
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microvoltíos* respectivamente, a través de (a 
entrada del receptor que se supone es de 50 
ohms. El niveí máximo de señal que probable¬ 
mente se encontrará conforme a a) y b| 
anteriores, es de 2.500 microvoltíos. Este 
nivel de señal se consigue cuando la aerunavo 
está en el umbral de la pista* 

La sensibilidad del receptor de trayectoria 
de planeo en general garantiza estos dos nive¬ 
les de señales: 

aj Una salida de alta calidad que es necesaria 
para la aproximación. 

b) Una salida de menor calidad adecuada para 
la utilización de la instalación en otras panes 
deJ área de cobertura. 

2-13. Ancho da banda del receptor de trayec¬ 
toria de planeo. El ancho de banda del recep¬ 
tor deberá ser tal que mantenga la recepción 
de las señales que tienen las características 
definidas en el párrafo 3,!,4.2,1. del Anexo 
10, 1 Parte, después de tener debidamente en 
cuenta las características propias del receptor. 

2.14. Banderines de alarma del equipo ILSde 
a bordo. 

2.15. Idealmente* el banderín de alarme de¬ 
biera advertir al piloto cualquier defecto ina¬ 
ceptable de funcionamiento que pudiera pro¬ 
ducirse ya sea en los equipos terrestres o en 
los de a bordo, A continuación se detalla 
basta qué punto debe satisfacerse este requi¬ 
sito, 

2*16 t Eí movimiento del banderín se produce 
por la suma de las dos profundidades de modu¬ 
lación y f por tanto, ai eliminarse de la porta¬ 
dora radiada del ILS los componentes de 
modulación del rumbo, aparecen los banderi¬ 
nes. Como el equipo monitor terrestre deí ILS 
suprime los componentes del rumbo cuando se 
presema alguna condición inaceptable en 
tierra, se deberá contar en la aeronave con une 
indicación inmediata cuando el sistema no sea 
utllizabíe. 

2.17. La corriente que actúa el bandei ¡n, de¬ 
pende también del reglaje del C.A-G. deí 
equipo de a bordo y de cualquier ganancia 
subsecuente al segundo detector del receptor. 
De ese modo, con un receptor de a bordo 
correctamente ajustado, el banderín está fuera 
de la vista cuando recibe la modulación total 
del sector de rumbo frontal según se espe¬ 
cifica en el párrafo 3.1,3.5 del Anexo 10, 
psrte L Los bander in es aparecerán nuevamente 
cuando se produzca una disminución en las 
características de ganancia totaí del receptor. 

Cienos tipos de receptores emplean indi¬ 
caciones de advertencia que no son banderines 
mecánicos para realizar estás funciones. 

2.18. Dentro de la parte correspondiente a la 
zona servida por el ILS en que la suma de las 
profundidades de modulación es una cons¬ 
tante, puede emplearse ai banderín de alarma 
como valioso monitor para asegurar que no se 
ha producido un aumento excesivo def ancho 
del haz indicado, por no trabajar bien la 
ganancia del receptor. 

2.19. En cuanto al localizador, el ángulo 
horizontal respecto al eje de rumbo en que se 
dispone de esta indicación de alarma, varia 
con los distintos tipos de equipos terrestre 
que satisfacen las características del sistema 
descritas en la especificación ILS de la 0AC1- 
Sin embargo, en todos los casos, la suma de 
las dos profundidades de modulación es prác¬ 
ticamente constante dentro de la amplitud del 
rumbo (límites de la desviación a toda escala 
deí indicador de a bordo). de modo que 
dentro de estos límites se proporcione la 
indicación de banderín de alarma. 

2.20. La provisión de tal indicación es posible, 
técnicamente, para todos los azimutes, pero 
sería necesario hacer tan rígidas las especi¬ 
ficaciones para el equipo de tierra que resul¬ 
tarían desproporcionadas al valor de infor¬ 
mación adicional obtenida. 

2.21* Similarmenie, en el caso del equipo de 
trayectoria de planeo es posible, como conse¬ 
cuencia del mantenimiento de la profundidad 
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total de modulación en el eje de rumbo 
dentro de estrechos límites, una compro¬ 
bación inmediata de la anchura de la trayec¬ 
toria de planeo (características de ganancia 
del receptor). El valor de esta indicación es 
aún mayor en el caso de la trayectoria de 
planeo, puesto que un aumento de su anchura 
puede originar un margen vertical insuficiente 
entre dicha trayectoria y los obstáculos que 
existan en el área de aproximación. 

2.22. Es por ello que, ademas del control 
suministrado por los banderines respecto a las 
variaciones de ganancia en el receptor de a 
bordo, se toman medidas en el proyecto de 
equipo de aeronaves para asegurar que no 
ocurran tales variaciones. Esto se consigue si 
el receptor posee características tales que su 
ganancia total, es decir, desde la entrada hasta 
la indicación, es siempre inversamente propor¬ 
cional a fa intensidad deí campo local. Como 
las variaciones del factor de amplificación de 
los componentes del receptor son ajenas al 
C.A.G., debe por lo tanto ser objeto de 
atención especial, y cuando rafes variaciones 
son inevitables, deben reducirse al mínimo. 

Equipo VOñ de a abordo 

Él correcto funcionamiento del equipo 
VÜR de a bordo se logrará al alcanzar las 
siguientes especificaciones: 

2.1.1. Sensibilidad. Después de tener debida¬ 
mente en cuenta la falta de adaptación de la 
alimentación de la aeronave, la pérdida de 
atenuación y la variación del diagrama polar 
de la antena, la sensibilidad de la función del 
receptor debe ser tal que proporcione en un 
gran porcentaje de ocasiones, la precisión de 
acuerdo a una señal que tenga la intensidad de 
campo de 90 microvoltios por metro o de 
-107 db W/m2, 

2.1.2. Precisión, La contribución el error per¬ 
mitida a la instalación de a bordo, no exce¬ 
deré de — 3 grados con una probabilidad del 
95 o/o. 

La evaluación de (a contribución al error 
del receptor, tendrá que tomar en conside¬ 
ración; 

il Las tolerancias de los componentes de mo¬ 
dulación dt la instalación VÜR farreare, 
ti) La variación en el nivel de la señal y en la 
frecuencia de ía portadora de la instalación 
VÜR terrestre. 

iii) Los efectos de fas señales VÜR e ÍLS no 
deseadas. 

La instalación VQR de a bordo no se 
considera que incluye ninguno de fos.elemen- 
tos especiales que pueden ser prese ripios para 
e! proceso de la información VOR en la 
aeronave y que, a su vez, puedan introducir 
errores, por ejemplo, en el indicador radio- 
magnético íñMí}. 

2.1.3. Funcionamiento de los banderines de 
alarma. Estos banderines debieran advertir al 
piloto, aí igual que en el ILS, de cualquier 
defecto inaceptable de funcionamiento que 
pudiera producirse, ya sea en el equipo terres¬ 
tre o en el de a bordo. A continuación se 
detalla hasta qué punto puede satisfacerse este 
requerimiento, 

2.1.4. Eí movimiento del bandorín se produce 
por la suma de dos corrientes que se derivan 
de los elementos de 30 c/s y 9,960 c/s de la 
señal componente oe marcación VOR y, por 
to tanto, al eliminarse de la portadora radiada 
estos eíementos* aparecen los banderines. To¬ 
da vez que el equipo monitor terrestre VÜR 
suprime las componentes de marcación, habrá 
una indicación inmediata en la aeronave de 
que el sistema no es utilizadle, 

2,15. La corriente que actúa el banderín 
depende también de las características deí 
AGC de! equipo de a bordo y de cualquier 
ganancia subsecuente al segundo detector del 
receptor. Oe este modo, si con un receptor de 
a bordo ajustado correctamente, el banderín 
de alarma está fuere de la vista cuando reciba 
una señal VÜR que se ajuste a las caracterís¬ 
ticas de modulación especificadas, eJ banderín 
apareceré nuevamente cuando se produzca 


tina disminución en le carao ensaca de ga 
nanciade! receptor. 

También en este oso. algunos receptores 
no utilizan banderines mecánicos para cumplir 
astas funciones, sino que adoptan otro tipo de 
presentación, 

01. Equipos para prueba en plataforma 

Las dos primeras partes describieron en 
forma general los procedimientos para au¬ 
gurar el correcto funcionamiento de las insta¬ 
laciones terrestres y las características a que 
debían ajustara algunos de los equipos de 9 
boido, concretamente los receptores VOR t 
ILS r para poder emplear correctamente 
instalaciones terrestres. 

Se ha considerado que en este orden de 
cosas, sería conveniente indicar algunos de los 
muchos equipos que permiten al piloto veri¬ 
ficar rápidamente Ja instalación de a bordo. 

Los equipos que a continuación se des¬ 
criben no descarten* de ninguna manera, 2 
aquellos otros clásicos y más sofisticados qur 
normalmente son utilizados en los talleres po r 
personal técnico especializado. 

Estos equipos de plataforma tienen la fun¬ 
ción de controlar que los receptores cumplir¬ 
la totalidad de las especificaciones pues, como 
hemos visto* no sólo se requiere un centrado 
correcto, sino también un desplazamiento 
proporcionado. 

Todos estos parámetros están sujetos a 
variaciones producidas por distintos agentes, 
razón por la cual no es previsible el momento 
de falla. 

Por otra parte, el empleo de este equipa¬ 
miento puede llegar a incrementar el MTBF 
ya que ef mismo (generalmente 1.000 hs) no 
necesariamente indica que el equipo ha de 
fallar al cumplir este número de horas. 

El uso de equipos portátiles de plataforma 
permite detectar /as faifas que ocurran entes 
o, ío que es más conveniente, evitar retirar un 
equipo al cumplirse el tiempo para inspección. 

El uso diario en la inspección previa al 
primer vuelo deJ día, se considera suficiente y 
esto no requiere, necesariamente, grandes al¬ 
teraciones en la rutina* o aumentos en los 
tiempos previstos o mano de obra extra, ya 
que son instrumentos de uso lógico cuyo 
empleo demanda no más de 5 minutos por 
avión. 

Descripción del equipo T 30 ÍFig. 1) 

E f T*30A (y el T*30A/BJ han sido desarro¬ 
llados para operaciones desde la cabina* elimi¬ 
nando, en consecuencia uno de los dos 
técnicos habitualmente requeridos para operar 
los Equipos de Verificación de Rampa. Ei 
T-30 consiste en cuatro unidades modulares, 
VOR, LOC, GS y hflB (T-26A, T-27A. T-28A, 
T-29A) cada uno con su propva antena tetes- 
oópica, con suficiente fuerza de señal como 
para üpwrar todos los receptores VÜR/ILS v 
los Directores de Vueío que requieran se r 
controlados desde el asiento deí piloto o 
oppüoto de los aviones tipo 707* DC-8, 727, 
720, etc. 

La diferencia entre los modelos está dada 
por el hecho de que el T-30 son unidades 
separables, el T-30A son unidadesde una sola 
caja y ej T-3GA/B tiene baterías recargables 

Sus antenas telescópicas embutidas evitan 
el tendido da antenas y cables por fuera de la 
ventana, cumpliendo así con Jas prácticas 
de ingeniería en operaciones de manteo* 
miento* Cada unidad es modular* con sus 
propias baterías, generador de R.F_ y señales 
de modulación necesarias. 

La unidad cumple con los requerimiento» 
de verificación periódica CATT II de rampa* y 
con el AC-170-6A, que autoriza frecuencias 
de prueba específicas para radiación. El equi¬ 
po está aceptado por la FCC y es el úntoa 
equipo de radiación que se tengo conoci¬ 
miento* cumple con Jas estrictas normas de la 
FCC. Para verificación de comparación de 
vuelo existen versiones especiales del T-3ÜA 
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qus se proveen especialmente ya que nece¬ 
sitan dos unidades, LOC y G5, cada una 
operando en frecuencias distintas. 

Este ¿± un equipo de gran estabilidad y en 
su construcción se herí utilizado tspecí- 
ficaciones militares o sus componentes equi- 
va ten tes. Las unidades son totalmente tran¬ 
siste rizadas y se alojan en cajas de estilo 
militar, toscas, terminadas an base vinilica, 
protegidas contra la abrasión. Su diseño brin¬ 
da flexibilidad de operación asi como faci¬ 
lidad de mantenimiento y protección contra 
daños. Cuatro unidades modulares separadas e 
independientes pueden ser utilizadas como 
repuesto para efectuar reparaciones rápidas en 
caso de que alguno de Jos módulos fallara. 

Cada unidad puede ser mitrada con sola¬ 
mente cuatro tornillos, lo que facilita su 
mantenimiento* 

Cada unidad del equipo funciona oon su 
propia batería interna, que consiste en cuatro 
baterías alcalinas de 9 voltios, normalizada, 
conectadas en series paralelo. Estas baterías 
son las utilizadas en radíos a transistores. Cada 
unidad tiene protección automática. 

En caso de que la tensión de la batería 
disminuya por debajo de un límite preesta¬ 
blecido, un circuito regulador de tensión des¬ 
activará la unidad automáticamente. La sa¬ 
lida Rf del equipo permanece constante y la 
baja tensión de la batería no la afecta. Un 
instrumento en cada unidad índica el estado 
del regulador de tensión, permitiendo así al 
técnico verificar fácilmente ía condición de Ja 
batería antes de transportar la unidad al lugar 
de trabajo. Cuando se encuentran en el área 
rojo se deben remplazar Jas baterías. Cuando 
Ja aguje no sé n^ieve significa que la unidad 
esté fuera de operación y las baterías deben 
ser remplazadas Cada unidad modular puede 


ser fácilmente reparada retirando cuatro tor¬ 
nillos que se encuentran en el fondo de la 
caja. La vida ótil de la batería en operación 
normal es la misma que la de la batería sin 
utilizar. 

Todas las versiones del T-30 son simples y 
sencillas de operar, y funcionan como un 
dispositivo primario "Go/No Go". En todo 
avión los Instrumentos tienen ciertas toleran¬ 
cias operacionales preestablecidas. El pro¬ 
pósito del T-30 es establecer que estas tole¬ 
rancias se cumplan y eliminar el cambio inne¬ 
cesario de equipos debido a la incertidumbre 
de operación o duda del piloto. 

El equipo ha sido sometido a infinidad de 
pruebas de campaña en todo tipo de aviones 
jets comerciales actualmente en servicio, in¬ 
cluyendo el DC-8 y brinda señal suficiente 
como para operar el equipo directamente 
desde le cabina. El equipo completo, inclu¬ 
yendo las baterías y el equipo cargador de los 
mismos pesa 5 kg y mide 18" x 3 3/4" x 7 
T/S ,J pudiendo operar an temperaturas entre 
-10*C y+SQOC. 

Su precio oscila alrededor de {os 2*500 

u$s. 

Especificaciones del T-30 

Equipo verificador de baliza marcadora 
(ftflRKJ 

Designación del módulo T-26A 

Frecuencia portadora: 75.0 m/Hz — 0,01 o/o 

Modulación: 

400 cps + 2,5 o/o 
1300 cps -r 2,5 oh 
3000 cps ± 2,5 o/o 

Nivel de modulación: No inferior al 70 oh en 
cada tono 


Alimentación : 4 pilas de 9 V 
Temperatura de operación: -10° a +50°C 
Medidas; 6 1/2x4x1/2 
jPeso: 500 gramos. 

Equipo verificador de VOR 

Designación del módulo T-27A 
Frecuencia portadora: 108.0 MHz 
0,005 o lo 

Modulación: 30 Hz — 1 o/o al 30 o/o de 
profundidad de modulación. 9960 Hz 
1 o/o al 30 o/o de profundidad de modula¬ 
ción. Frecuencia modulada a 30 Hz 4- 480 
Hz. 

Cursos VOR: 0 o , 90°, 180°, 270“ en "TO" y 
“FROM". El G c está dado con una segu¬ 
ndad mayor de 0,5° 

Tono: í 020 cps 

Variaciones de rumbo: varía en: ± 1° al 
mover la llave de prueba, ± 10° al co¬ 
nectar el Director de Vuelo. 

Alimentación: 4 pilas de 9 V 

Temperatura de operación entre — t0°C v — 

50°C 

Medidas: 6 1/2 x 4 x 2 T/2 
Peso: 500 gramos. 

Equipo verificador de localizador (LOO 
Designación del módulo T-28A 
Frecuencia portadora: 108.1 MHz - 
0,005 o/o 

Modulación: 90 Hz al 20 o/o de profundidad 
de modulación a ^ DDM 150 Hz al 20 o/a 
de profundidad de modulación a & DDM 
ambas frecuencias pueden ser eliminadas, 
[Deflexiones: En curso: $ DDM 
A la izquierda: Aproximadamente .155 DDM 
A Ja derecha: Aproximadamente .155 DDM 
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Variable: O a ± .190 DDM para comprobar el 
efecto de captura deí Director de Vuelo* 

Alimentación: 4 pilas da 9 V 
Temperatura.de utilización: entre — tO°C y 
+50° C 

Medidas: 61/2x4x2 1/2 
Peso: 500 gramos. 

Equipo verificador de ángulo de planeo (GSJ 

Frecuencia portadora: 334.7 MHz -* 
0,00$ o/o 

Modulación: 90 Hz a! 40 o/o de profundidad 
de modulación a 0 DDM 
150 Hz al 40 o/o de profundidad de modufe- 
c'tón & 0 DDM 

ambas frecuencias pueden ser eliminadas. 

Deflexiones: En curso: 0 DDM 
Arriba: Aproximadamente, 175 DDM 
Abajo: Aproximad a mente .775 DDM 
Variable: 0a + ,280 DDM para comprobar 
afecto de captura del Director de Vuelo. 

Alimentación: 4 pilas de 9 V 
Temperatura de utilización: entre — 10°C y 
+50°Q 

Medidas: 6 1/2x4x2 1/2 
Peso: 500gramos 

CRM 555 (F¡g. 2) 

Este conjunto de precisión para prueba en 
rampa, también comprueba el funcionamiento 
de los receptores VQR/LOC - GB y MB 
instalados en el avión como también el piloto 
automático. 

Al igual que el conjunto anterior, sólo 
requiere de una sola persona para sa- operado 
y no requiere conexiones- necesariamente/ 
aunque ellas pueden efectuarse. 

Como opcional, este equipo tiene un cir¬ 
cuito integrado y autooontenSdo para prueba, 
a fin da asegurar su precisión. 

Mucho más sofisticado que el anterior 
sistema es, por consiguiente, más caro, 
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tos cursos de VOR pueden comprobarse 
cada 45°. 

Especificaciones 

Frecuencia localizador: 10B.1 MHz + 

0,0035 o h 

Frecuencia glíde: 334*7 MHz i- 0,0035 o/o 
Frecuencia VOR: 1GB.Q MHz ± Q,ÜQ3S o/o 
Frecuencia MRK: 75.0 MHz * 0,0035 o/o 

Precisión del LGC: En curso ± 1 uA 
Precisión del GP: En curso 2 uA 
Precisión del VOR: En rumbo ^ 0,5° 

Alimentación: Baterías internas recar¬ 
gables de 28 Vc,c o alimentación externa de 
115 Vaa. 

A pedido, el equipo puede ser provisto de 
otras frecuencias de operación. 

CRM 58 B {rig.4) 

Equipo de Prueba en Plataforma Modelo 
CRM 588 de CÓSSOR ELECTRONICS LTD. 

Este equipo ha sido diseñado para verificar 
sistemas de aproximación y pilotos automá¬ 
ticos acoplados en aviones. El CRM 566 irra¬ 
dia señales de localizador y trayectoria de 
planeo simultáneamente, El centroide modu¬ 
lación, sin embargo, permanece' individual a 
efectos de enfatizar partí cu i ármeme Ja captu¬ 
ra de emisión y le exactitud de alineación de 
pista. Para llevar a cabo una comprobación en 
las condiciones más reales posibles a las de 
aproximación en vuelo, se puede irradiar tam¬ 
bién la señal de la baliza marcadora. 

Las pruebas de precisión de radíales VOR 
puedan ser realizadas utilizando emisiones 
conmutadas, que pueden ser obtenidas^ inter¬ 
valos de 45 grados. 

Especificación as técnicas 
La frecuencia del localizador es de 108-1 
MHz ^0,0035 o/o 

Frecuencia de planeo* 334.7 MHz 4 
0,0035 o/o 


Frecuencia VOR: 108-0 MHz - 0,0035 o/o 
Frecuencia del Marcador; 75.0 MHz + 
0.0035 o/o 
LOC en curso 4 1 uA 

GP en curso — 2 uA VOR Orientaciones fijas 
-0,5° 

Requerimientos de tensión: Baterías recar¬ 
gables internes o 28 VDC 
Tensión externa o HBV.c.a. 

Equipo T-23A (Fig. 5) 


Descripción: 

El T-23A es una unidad operada a batería 
portátil requiriendo solamente a un solo hpm* 
bre para realizar las verificaciones opera- 
cionales directamente desde la cabina del 
piloto da un avión. Esto se realiza mediante la 
irradiación de una se#ál de interrogación a le 
antena de la unidad a ser probada y une 
lectura de la respuesta codificada en cuatro 
dispositivos de presentación digital RCA Nu- 
mitrón. En consecuencia todo el sistema ATC 
inclusive antenas, cables de amena y cabías da 
tensión son verificados para une operación 
adecuada. 

El T-23A utiliza circuitos integrados TTL 
para codif icar el tren de pulso de respuesta y 
presentar el control del transporte en dispo¬ 
sitivos de presentación incandescentes de gran 
brillo. En consecuencia,todos los códigos de 
respuesta 4096 pueden ser verificados en se¬ 
gundos rotando la llave de cada control del 
transpender a través de todas las posiciones 
mientras se observe la presentación del T*23A. 
Le presentación de los pulsos de encuadre, el 
pulso X y el pulso de identificación son 
indicados por cuatro "puntos decimales'", uno 
debajo de cada dígito en la presentación. Un 
tablero frontal en eí T-23A permite que (os 
dispositivos de presentación indiquen el 
código binario o piloto. El código binario 
muestra cuál pulso está presente en eí tren de 
respuesta de pulso. 

Esto es de mucha utilidad para verificar Jos 
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iranspcnders de! modo C (información sobre 
altura), en que los pulsos de respuesta son 
controlados por el digitado* de altura del 
avión y nú por la cabeza de control. 

ÉI T -23A transmite Ínter rogantes a 1030 
MHz, controlados a cristal, a una FRP de 450. 
Esta FRP es seleccionada para evitar la 
interferencia en aeropuertos con SSR. 

El T-23A interrogará a un transponder en 
los modos A, B. C {altura), D y modos 
militares 1, 2 y 3. Una supresión de pulso del 
lóbulo lateral puede ser transmitida para veri¬ 
ficar los circu itos SLS del receptor. 

Las verificaciones de frecuencia del trasmi- 
sor pueden ser realizadas pera verificar la 
exactitud de frecuencia de 1090 MHz del 
tranponder. Un dial de lectura directa mide 
los tQ90 MHz dentro de los + 0,5 MHz. Esto 
$e obtiene incorporando un receptor def tipo 
superheterodino con sección IF de circuito 
integrado sintonizadle. El rango de sintonía es 
6 MHz. 

La tensión del T-23A se provee por doce 
aBieríes de níquel cadmio recargables de 12 
voltios, que brindarán, aproximadamente, 10 
horas de operación antes que sea necesario 
recargarlas. Dentro dei gabinete de le unidad 
hay un cargador, y la carga complete Heve 
unes 14 horas. Cuando la unidad no está an 
uso el cargador puede ser operado indefinida¬ 
mente sin dañer las células o el equipo proba* 
dor. 

Un circuito regulador de tensión IC en el 
T-23A proporciona tensión constante al cir¬ 
cuito, eliminando asi' el deterioro de su per¬ 
formance debido a baja tensión da batería. Un 
instrumento en el pánet frontal monitoraa 
constantemente el estado del regulador de 
tepsíÓn e índice cuándo es necesario recargar 
te batería. E$to permite al técnico verificar le 
condición de la batería entes dé transportar la 
unidad rampa. La unidad puede ser operada 
directamente desde le fuente de 115 VAC def 
avión, con el cargador operando. 

El T-23A operará desde la cabina de cual¬ 
quier nove que se encuentre actualmente en 


servicio. Un cable de 10 pies se provee para 
ser utilizado cuando sea necesario ubicar la 
antena fuere de la cabina. Otro cable adicional 
de 10 pies (opcional) se requiere para la 
operación de la aviones modelo 747. 
Especificaciones: 

Tran^nísor: 1030 MHz — 0,01 o/o contratado 
a cristal. 

Separador de pulso de interrogación: 3, 5, 8, 
17, 21, u seg, corre^iondientea ios modos 
1, 2, 3/A, B, C, y D, panel frontal seleo- 
clonado 

Pulso SLS: La amplitud del pulso SLS - 
amplitud P1, espaciador de pulso 2 u seg. 
Verificación de frecuencia deí transponder: 

1090 MHz ± 6 MHz ir 0,5 MHz exactitud 
Velocidad de pulso del transmisor: 450 pps 
6 o/q 

Fuente de alimentación: Doce células de 
níquel cadmio de 1.2 voltios, con cargador 
operando desde la fuente de 1 15 
50-400 Hz. 

Rangq de temperatura: 10° a 50°C operacío- 
nsL 

Tamaño.:, 10 1/2x8 1/2 x 6 1/2 (menos 
entena y manija) Peso: 11 libras. 

T11ADME 

61 Equipo Probador de Rampa T-11A 
DME tiene por objeto verificar la operación 
de distintos sistemas de aviación DME comer¬ 
ciales normalizados, incluyendo el NARCO, 
COLLfNS, BENDIX, KtNG y otras, tanto 
cuando están instalados en Is nave o para 
prueba de bancos en tierra. También verificará 
la operación; en la porción DME de Jos siste¬ 
mas militares RACAN. 

Descripción: 

El THA es totalmente modular, con 
baterías transís corteadas equivalentes a une 
estación terrena DME. Consiste en un 
receptor, retafdador de pulso y redes, y un 
transmisor. Eí receptor domgdula Ja señal 
transmitida por el equipo DME del avión y 
dispara un multívibrador de retardo mono- 


estable MILES, cuyo ancho de pulso es igual 
al retardo del sistema DME requerido para 
producir una lectura de 5,30 ó 97 MN Imillas 
náuticas). El borde trasero del multívibrador 
de pulso MILES dispara un Codificador mo¬ 
rí oest ahí e multívibrador, que genera un pulso 
de 12 micro-segundos de ancho. Los bordes 
traseros def pulso MILES y el pulso de 12 
mi ero-segundos estén combinados para formar 
un par de pulsos espaciados en 12 micro- 
segundos, conocido como el Par de Pulsos 
Codificadores. El tiempo entre la detención 
de pulsos transmitidos y recaídos es deter¬ 
minado por un multívibrador de retardo 
MI LES seleccionado para 5,'30 ó 97 MN. Los 
pares de pulso Codificados modulan luego un 
oscilador RF, generando así pares de pulsas 
de RF. La modulación def oscilador produce 
un espectro de frecuencia de banda ancha en 
las cercanías de 1055 a 1128 MC corres¬ 
pondientes a los canales TACAN 31 y 104 y 
puede ser recogido por 8 a 10 cúnales 
de cualquier tipo nominal. Estos canales co¬ 
rresponden a ios canales VORTAC 109.4 y 
115.7. 

A efectos de identificar la señal T-11A en 
el receptor un multívibrador de corrida libre 
provee una señal de 1350 pps que también es 
codificada e impresa en Ja portadora de RF* 

La velocidad de repetición del pulió del 
DME a ser probado puede ser leído en el 
patrón T-T1A que tiene un rengo de 0-50 y 
0-150. 

Especificaciones ¿ 

1. General 

El T-11A está destinado a ser utilizado con 
una unidad DME normalizada que opere con 
su antena. Ef T-11A debe ser mantenido a 
unos 2 ó 3 pies de la antena y el selector de 
canal DME operado cerca de los 109.4 MC o 
canal TACAN 31 ó 104 hasta que el tono 
IDENTlF ICAOOR más alto sea escuchado. 

2. Exactitud: 0.5 MN o'2o/o cualquiera sea 
mayor. 

3. Señales de Prueba Disponibles: 

Las siguientes señales están disponibles en 
Jos puntos de prueba del panel frontal* 

Las amplitudes están descargadas a menos 
que se especifique otra cosa, 
a: Conector de identificación; 1350 pps, 5 
VP-P. 

b: Conector de Millas: Un pulso negativo de 
2.0 V con un ancho de 112, 421 ó 1249 
mícrosegundos para 5,30 ó 97 MN. 

c: Conector de DME: Una señal codificada 
consistente en dos pulsos negativos de T.2 V 
espaciados a 12 microsegundos y retardados 
apropiadamente dei disparador de entrada 
para 5, 30 Ó 97 MN. 

d: Conector de Demodulación. 

Salida demodufada del oscilador de salida 
de RF. Aproximadamente un pico negativo de 
3.5 V a través de un resistor de 15 K. La 
misma relación de pulso que en el conectar de 
DME. 

e: Conector de Video: 

Una señal demodulada de la unidad DME a 
ser probada consiste en pares de pulso ne¬ 
gativos espaciados a 12 microsegundos. La 
amplitud es de aproximad ámeme IV pico 
dependiendo de la distancio del T-11A, desde 
la antena DME y Ja safida de tensión de la 
unidad DME. 

4. Fuente de Alimentación: 

Dos baterías dei tipo de radio de 9 voltios. 
Vida aproximada, 18/20 horas* Baterías 
recargables pueden ser sustituidas. 

5. Tamaño: 6-1/4" x 3 3/4 x 2 3/4 alto total. 

6. Peso: l ib y 8 onzas, neto. ♦ 
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INTRODUCCION A LA CATALOGACION 


AGRUPAMIENTO DE LOS EFECTOS SEGUN LAS NECESIDADES 

por el Mayor ISMAEL ERNESTO NESTIERO 

Según un dicho popular “el hombre es el único animal que tropieza 
dos veces con la misma piedra”. Pero el que tiene la responsabilidad de 
administrar la cosa de otro, no puede darse el lujo de tropezar dos 
veces. Mucho menos, el funcionario púbfico que administra los bienes 
de la comunidad. 


A NTE este hecho se deberá tra¬ 
tar de realizar fas cosas de la 
mejor manera posible y apro¬ 
vechar al máximo la experiencia ajena, 
para evitar caer en los errores que otros 
cometieron. 

En la Administración Pública se reali¬ 
zan distintos controles con fos bienes 
que se necesitan para llevar a cabo las 
actividades especificas de cada organis- 
mo. Por tal causa subsisten diversos 
agrupamlentos según las necesidades. 

Por ejemplo, para acusar ante la Con¬ 
tabilidad General de la Nación se agru¬ 
pan en: 

a) Patrimoniales 
b) No patrimoniales 
La legislación vigente no define con 
claridad qué bienes en particular confor¬ 
man estos conjuntos, los cuales tienen 
una parte superpuesta muy grande, que¬ 
dando librado al criterio del usuario la 
inclusión de los bienes en uno y otro 
grupo. 

Para informar la existencia de estos 
bienes se utiliza la codificación que se 
estableció para el censo de bienes del 
Estado al 31 de julio de 1948 (Decreto 
No. 10,005/48). 

Otra clasificación que se realiza, inde¬ 
pendientemente de la anterior, es la de: 
a) Verificadles 
b) No verificadles 

La Fuerza Aérea tiene un enayo de 
definición de estos grupos, que es: 

"Son efectos no verificadles, aquellos 
que pierden sus características físicas 
con el uso y/o e) tiempo, o aquellos que 
el organismo responsable determine que 
por razones económicas se les deberá 
dar el mismo tratamiento, a pesar de 
subsistir todas o algunas de sus caracte¬ 
rísticas físicas a través del uso y/o eí 
tiempo". 

Esta definición responde práctica¬ 
mente a la de "Bienes fundibles", que 
da el Diccionario de la Real Academia. 

A estos efectos se les controla sola¬ 
mente su existencia hasta que salgan de 
estantería, o acopio en depósito, para su 
empleo o uso inmediato. 

Por contraposición, "serán efeciqs 
verificadles, aquellos no agrupados den¬ 
tro de la clasificación de efectos no 
verificadles". 

De estos últimos se deberá rendir 


cuenta de su existencia hasta su declara¬ 
ción en desuso o rezago, y posterior 
baja. 

¿Por qué se hace necesaria la verifica¬ 
ción contable de estos efectos? Por 
muchas razones; algunas, por ser patri¬ 
moniales, por ser caros; otras, por ser de 
difícil obtención, porque pueden ser 
robables fácilmente, o simplemente por¬ 
que se les necesite hacer un estudio 
estadístico de consumo, etc. 

Lílctiíias la cantidad de efectos que 
se administraban eran pocos, no había 
ningún problema en llamarlos por su 
nombre propio y llevar una contabilidad 
manual, haciendo con ella todas las con¬ 
sideraciones que fueran necesarias, 
como ser: control de existencias, con¬ 
trol de usuarios, puntos de pedido, esta¬ 
dísticas, repa rabil idad, etc. 

Pero cuando la cantidad de efectos 
de administrar se fue incrementando y 
con ello los distintos nombres que se les 
asignaba, se vio la necesidad de colocar¬ 
les códigos que los reemplazaran. 

En oportunidad de comenzar a usar 
las máquinas de contabilidad mecánica, 
tabuladoras, corno éstas no aceptaban 
tetras, se utilizaron códigos numéricos. 
La mayoría de ellos significativos. 

Por tal causa apareció una nueva 
especie de efectos, que son: 

a) Catalogadles 

b) No catalogadles 

Este a grupa miento es independíente 
de los anteriores, o sea que no se toma 
en cuenta para ello si son o no patrimo¬ 
niales o si son o no verificadles. 

Además, será independiente del códi¬ 
go que se utilice y de la forma de 
control que se realíce a los efectos. 

La nueva clasificación surgió para 
solucionar problemas logísticas y, en 
especial, la función abastecimiento. 

En abastecimiento hay una regla de¬ 
nominada "Regla de Oro", !a cual dice: 
"Ei 80 o/o de los pedidos es para un 
20 o/o de los efectos que se adminis¬ 
tran". A este 20 o/o se les asigna la 
condición de repetitivos. 

Como el volumen de movimiento de 
tales materiales es muy grande, es me¬ 
nester utilizar el auxilio de una máquina 
computadora para que facilite la activi¬ 
dad de su administración. 

Pero dado que por razones comercia¬ 


les competitivas, o por costumbre o 
modismos, al mismo efecto se lo puede 
denominar con distintos nombres O nú¬ 
meros de referencia, es necesario darles 
uno que sea único y de uso universal, 
con su correspondiente referencia cru¬ 
zada para identificar los otros nombres. 

Este nombre único, apto para ? r 
utilizado en computadoras, es como ya 
se ha manifestado, el código a utilizar. 

Por lo tanto, la única razón para 
colocar un código, es para dar un nom¬ 
bre de uso generalizado y poder inter¬ 
cambiar información, aprovechando las 
ventajas de la computación de datos, 
para materiales que se los pueden deno¬ 
minar de muchas formas y a los cuales 
se íes debe realizar distintos tipos de 
controles. 

Pero la asignación de un código 
obliga a realizar una serie de actividades 
conexas, que no se pueden dejar de lado 
y que son: 

Primero: Identificar perfectamente e 
efecto de una manera tal que no se 
confunda con otro, dando la mínima 
cantidad de información necesaria para 
establecer con claridad -directa o indi¬ 
rectamente— las características que indi¬ 
can qué es cada uno de ellos. 

Segundo: Reatizar las publicaciones 
indispensables para que todos los usua¬ 
rios se encuentren en igualdad de condi¬ 
ciones de utilizar la misma información 

Asimismo, como consecuencia, se po¬ 
drán realizar actividades de simplifi¬ 
cación las que consisten en eliminar le 
innecesario, dejando en el inventario 
sólo lo realmente útil y de tipificación a 
poder seleccionar lo mejor o lo más 
conveniente. 

Cuando se ejecutan estas cuatro acti¬ 
vidades, más la asignación de códigos 
(codificación) se está realizando catalo¬ 
gación. 

Por eso, todos los efectos que tienen 
necesidad de utilización de un código, 
estarán dentro de la clasificación de 
"catalogadles", porque por lo menos se 
les deberá identificar, codificar y pubh 
car su información,. 

De acuerdo con lo expresado, sólo 
estarían dentro de la categoría de "cata 
logadles" aquellos materiales que se Jes 
ha asignado la condición de repetitivos, 

A pesar de todo lo expuesto, nc 
tendría objeto realizar una nueva catalo¬ 
gación con aquellos efectos específicos 
de un avión o buque, aunque estén 
dentro de la condición anterior, ya que 
no habrá mejores datos de identificación 
de los mismos, que aquellos que se 
encuentren en los manuales de partes de 
sus fabricantes. Incluso para comprarlos 
habrá que llamarlos por el nombre que 
ellos les asignaron, ya que no queda otra 
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alternativa, así se ios compre a un reven¬ 
dedor. 

Pero a estos materiales, si se quiere 
compatibilizar su administración con ios 
otros, se les deberá asignar también el 
código adoptado. 

En esta circunstancia será muy sinv 
pie, porque e! número de referencia del 
fabricante, con la indicación del código 
del fabricante, se lo cruzará con el códi¬ 
go a emplear. 

Pero lo sabroso de la catalogación, lo 
verdadero útil de la misma, es descubrir 
aquellos efectos que aparentan ser espe¬ 
cíficos, pero que en realidad no lo son y 
que fueron indicados como tales por 
razones comerciales. 

Es en este tipo de efectos donde 
habrá que volcar el máximo del esfuer¬ 
zo; que con elfo se podrán realizar eco¬ 
nomías realmente importantes y sor¬ 
prendentes. 

Ahora bien, a la gran proporción de 
efectos que no se consideran cataloga- 
bles, que de acuerdo ron lo dicho más 
arriba, es el 80 o/o del total, por no 
tener movimientos considerables en !o 
que a abastecimiento se refiere, se lo 
podt ía controlar en forma manual sin 
necesidad de código alguno. Pero romo 
la computadora permite, con instruccio¬ 
nes e información adecuadas, realizar 
cualquier tipo de clasificación para satis¬ 
facer todas las necesidades, a este último 
tipo de efectos se les puede asignar un 
código, pero con la salvedad que tenga 
la misma estructura que el aplicado a los 
otros. 

En resumen, a los efectos se los 
puede agrupar o clasificar de muy distin¬ 
tas formas, según el control que se les 
desee realizar: 

Patrimoniales y no patrimoniales. 

Verif(cables y no verif¡cables. 

Cata loables y no catalogabas y cual¬ 
quier otra forma que surgiera, según una 
necesidad. 

Todas las clasificaciones tendrán su¬ 
perposiciones unas ron las otras, siendo 
además todas necesarias, y si se decide 
adoptar un código para reemplazar el 
nombre de los efectos, éste deberá cum¬ 
plir en lo posible con todas por igual. 

No obstante, con la inclusión de 
todos los efectos dentro de la categoría 
de "catalogabas" y volcando en la in¬ 
formación de catalogación aquellos da¬ 
tos e instrucciones necesarios, se podrá 
realizar —gracias a la ventaja del proce¬ 
dimiento automático de datos- las clasi¬ 
ficaciones y controles que se. deseen 
para cualquier actividad. 

No olvidemos que ya lo dijo el poeta: 
'Todo será verdad o mentira, según el 
color de! cristal ron que se mira". Sepa¬ 
mos elegir convenientemente el cristal 
para ver las cosas no sólo del color que 
nos interese, sino con la forma y magni¬ 
tud adecuadas. ♦ 


MISCELANEA 



Vísta da ta cabina da! nuevo Hawksr Siddafóy Trident 3B r 


REVOLUCIONARIO. Los expertos en entre¬ 
namiento técnico de la lineo aérea BOAC y la 
División de aparatos de entrenamiento y simi¬ 
lares de la Marconi. han desarrollado un sis¬ 
tema de entrenamiento para pilotos que revo¬ 
lucionó los métodos de entrenamiento de 
navegación aérea. Toda Ja información que 
normalmente debe estudiar un navegante en eS 
avión es almacenada en una computadora 
digital que constituye el núcleo del nuevo 
sistema. Los estudiantes se ubican en compar¬ 
timientos provistos solamente con sus mapas, 
un teclado similar al de Jas máquinas de 
escribir y una pantalla de presentación da 
datos, similar a una pantalla de televisión 
común. El sistema simulador de vuelos que 
emplean reemplaza la multiplicidad de instru¬ 
mentos v mandos que deberán usar en el 
futuro,, pero no por eso el efecto es menos 
real en cuanto al ejercicio de entrenamiento se 
refiere. El simulador permita que hasta 15 
estudiantes vuelen por las mismas rucas simul¬ 
táneamente y con iguales condiciones atmos¬ 
féricas pero efectuando una navegación inde¬ 
pendíente. Anteriormente un solo estudiante 
podría efectuar el vuelo mientras qué otro 
seguía sus movimientos en un equipo aso¬ 
ciado. Esto resultaba en un largo y repetido 
procedimiento antes de que todos los estu¬ 
diantes estuvieran lo suficientemente entre¬ 
nados como para navegar realmente. 


TUfiBOMECA PARA NUESTRO PAÍS. 
Argentina fia adquirido 130 motoras turbohé¬ 
lice Turboméca Astazou XVI G, de fabrica¬ 
ción francesa, destinados a los aviones Pucará. 
Como ya lo expresáramos en adicionas ante¬ 
riores,. el Pucará fue exhibido en el Salón de 
Le Bourget, el arto recientemente fenecido, 
con plano éxito. Además, fue sometido a una 
serie de ensayos en Francia, donde participó, 
como es sabido, personal perteneciente a la 


Fuerza Aérea Argentina y al Ejército del Aire 
francés. 


AEROLINEAS CONQUISTO DOS NUEVOS 
RECOROS DE VUELO. En cumplimiento del 
vuelo AFt 710/298, el avión Boeng 737, 
matrícula JTD de Aerolíneas Argentinas, 
empleó un tiempo total de 1 hora 49 minutos 
para unir el Aeroparque metropolitano con el 
aeropuerto de Asunción, incluyendo la escala 
de Resistencia. 

Cabe señalar que el horario prevé para ese 
recorrido un tiempo de 2,05 horas. 

La mera nave estuvo a cargo del coman¬ 
dante Enrique Carusso y ei cúpiloto Jorge 
Martínez Vieyra. 

Asimismd, eí avión matrícula JMX, afec¬ 
tado al vuelo AR-244, unió nuestra capital 
con el aeropuerto de Carrasco, Montevideo, 
en solamente 19 minutos. El tiempo habitual 
para ese tramo es de 30 minutos. 

En esta oportunidad, la tripulación de la 
máquina estuvo integrada por los 
comandantes Oscar Bacque e Itala Capusso, 
los comisarios Julio Petrocdii y Marcelo 
Imposta y las auxiliaras María Armzi, Mirtha 
Videla y Emma Kleber. 


NUEVO SISTEMA DE PRUEBAS, Ha sido 
presentado un sistema computador deno¬ 
minado ITEM (sistema integrado de prueba y 
mantenimiento), puesto a punto para el avión 
supersónico Concorde. El ITEM 1 que normal¬ 
mente debe hacer el piloto antes del despegue, 
o sea el chequeo de que todos los controles se 
encuentren en buenas condiciones. En un 
avión como el Concorda, esa tarea sería muy 
extensa, lo que obligaría a perder gran parte 
del tiempo da vuelo del avión. Esté equipo 
mantiene además un registro de todos los 
sistemas de control operados en vuelo, el cual 
puede ser inspeccionado después que ai avión 
aterriza, para tener la seguridad da que han 
funcionado satisfactoriamente. 
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Los que Creyeron 

por el Vicecomodoro LUIS JORGE ACERENZA 


T E admiras de las recientes rea* 
lid ades aeronáuticas; yo, más 
bien tas elogio; guardo la admi¬ 
ración para los primeros que se iniciaron 
en el arte de volar, ya en los más livianos 
que el aire, o en las endebles máquinas 
semejantes a barriletes. 

Para que comprendas mi admiración, 
quiero hablarte sobre un aspecto espe¬ 
cial de ellos. 

Hemos conocido muchas clasifi¬ 
caciones del hombre, según su intelecto, 
pasiones, ideales;, raza, religión.., pero 
hablemos del hombre positivo. 

Hombre positivo es el que necesita la 
empresa, comunicativo o cualquier otra 
agrupación humana para proyectarse, 
lograr su meta; cuanto más de ellos 
reúna, más factible será conseguir el 
éxito, ef desarrollo, el fin. 

Para ser hombre positivo no es funda* 
mental poseer excepcionales condi¬ 
ciones intelectuales; es el hombre nor- 
/nai que tomado el camino continúa en 
el mismo a pesar de las dificultades, el 
que impulsa, arrastra, traiciona; el que 
cree honestamente y, en consecuencia, 
obra honestamente. 

Es conveniente aquí aclarar un as¬ 
pecto; no debe ser confundido jamás en 
cuanto a su alcance y personalidad. 
Ejemplifiquemos; no es ni el caballo, ni 
las ovejas de “Rebelión en la Granja'*; el 
caballo que trabajaba incansablemente 
sin saber para qué y que muerto fue 
vendido para alimento a un zoológico; 
ni el grupo de ovejas que sólo servia,*al 
final de un discurso proselitista, para 
gritar a toda voz " icuatro patas sí, dos 
no! " La comparación ha sido termi¬ 
nante y hostil, pero se hace necesario 
clarificar bien el concepto. 

La Fe es privativa del hombre; el 
reino animal se mueve por instinto y 
esta cualidad fio figura ni por asomo en 
sus atributos. 

El hombre positivo es el que lleva sus 
alforjas repletas de Fe; luego cree y se 
proyecta. 

Esto fueron nuestros precursores, 
hombres positivos que creyeron y por 
ello el espacio aéreo fue digno ámbito 
para desarrollar sus cualidades. 

No fueron héroes; eran hombres 
formados con plasta heroica, que es un 
concepto totalmente diferente. 

El hombre común, y aun el timorato, 
puede ante una situación desesperante 
tomar como único camino el del heroís¬ 
mo; la situación es Ja que impone al 
héroe. El otro hombre, el que lleva en sí 
la pasta de héroe, impone la situación, 
analiza, pesa y se lanza ,a la empresa; 
corre sus riesgos ya admitidos y su 
condición lo lleva al éxito o caer, pero 
en la situación que él buscó y a la que 
ya le conoce las alternativas. Matienzo, 
antes de partir, no ignoraba lo que 
podía pasar; la situación no lo hizo 
héroe, lo era antes de decolar. 

Trasponer ¡os Andes en un globo no 
fue empresa fácil, sujeta a lo propicio de 
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los vientos y a que al arrojar los últimos 
lastres permitiera superar apenas la cima 
del macizo andino; había que dejarse 
[levar. 

La fabricación del gas fue rudimen¬ 
taria; una y otra vez falló, una y otra vez 
los esfuerzos cayeron por tierra por 
diversas causas. La crítica de los hom¬ 
bres negativos hería más que el fracaso 
mismo, más que Jos 30 grados bajo cero 
que, como temperatura mínima, sopor¬ 
taron cuando en las alturas, efectuaban 
el cruce. 

No eligieron como fecha el 24 de 
junio —a poco de empezar el invierno- 
para realizar la empresa; los fracasos y 
los inconvenientes dilataron y dilataron 
la partida. Pasaron los meses, y ei invier¬ 
no fue un enemigo más. 

A pesar de todas las vicisitudes ven¬ 
cieron; es que a pesar de todas las 
vicisitudes CREYERON. 

Los mismos hombres que se empe¬ 
cinaban en )a crítica destructiva, a partir 
del momento en que el globo cayó del 
otro lado de la cordillera, promovieron 
el aplauso. Para ellos, antes del cruce, 
eran dementes y obstinados; a partir del 
cruce, héroes. 

El 26 de julio de 1924 la insignia 
albiceleste comenzaba a ser mostrada 
desde la vieja Europa a la exótica Asia. 

Desde Rotterdam hasta Tokio, atra¬ 
vesando conocidos aeródromos y 
haciendo escala en localidades asiáticas, 
que aún hoy nos son poco nombradas, 
un par de hombres de vuelo argentinos a 
fuerza de fe, valentía y pericia, cubrían 
un raid hasta Japón que los homologaba 
como los más grandes voladores mun¬ 
diales. 

Zannt y Beltrame fueron el prototipo 
del hombre que cree y se autoimpulsa, 
aunque cada etapa a cumplir significara 
una lucha, un desgaste, que podía ha¬ 
cerlos caer. 

Su vuelo, aunque no se completó el 
plan hícial, fue un rotundo éxito. 

En una palabra: icreyeronl 

E! doctor Eduardo Newbery era un 
ferviente admirador de su hermano Jor¬ 
ge; lo emuló en las prácticas deportivas 
4 y le siguió en las incipientes actividades 
aéreas que nacieron alrededor del globo 
"Pampero". El hermano mayor lo esti¬ 
mulaba constantemente y era el primero 
en festejar sus éxitos. 

El 17 de octubre de 1908 Eduardo 
Newbery, partiendo desde la quinta 
"Los Ombúes", intentaba batir el récord 
de distancia; en les penumbras de la 
noche el globo se fue desinflando y 
desplazando hacia el mar. 

Una paloma mensajera —noble medio 


de comunicación de aquella época, y de 
todas ¿por qué no? — trajo un escrito 
para Jorge Newbery, Parte de él expre¬ 
saba: " . .si no cambia el viento al Este 
caeremos al océano. Vimos pasar anoche 
un vapor rumbo al'Sur; a pesar de que 
estamos en peligro, ánimo, bien. Saludos 
de Eduardo Newbery". 

La tragedia del “Pampero" desanimó 
casi totalmente a los integrantes del 
Aero Club Argentino, cuyas actividades 
aéreas estuvieron a punto de sucumbir, 

Jorge Newbery había sufrido un 
profundo impacto con la desaparición 
de su hermano, pero era de aquellos 
espíritus que no se doblegaban ante ia 
adversidad. Ya se contaba con un puevo 
esférico, el "Patriota", propiedad del 
ingeniero Horacio Apasagasti y junto 
con él Newbery inició otra vez las acti¬ 
vidades aéreas con el vuelo del 24 de 
enero de 1909. A poco más de tres 
meses de la muerte del hermano y a 
pesar de la desgracia, ya estaba otra vez 
en vuelo. 

El hombre positivo que tracciona y 
arrastra con su viril ejemplo, había pues¬ 
to otra vez sobre rieles el Aeroclub para 
que prosiguiera su marcha. La Fe superó 
a la adversidad. 

Una singular carta de navegación -la 
hoja de una guía— el aliento de tres 
periodistas amigos —Borcosque, Zuanich 
y Caliste—, su propio Blériot y mucho 
empuje de un plato de la balanza. . . en 
el otro, el río más ancho de* mundo. 
Pudo más el ímpetu de! conscripto Feis, 
y el anchuroso río vio pasar sobre él a 
una pequeña máquina voladora que lo 
traspuso de orilla a orilla. 

Para comprender hoy la magnitud de 
este histórico,vuelo bastará con observar 
e! Blériot que se encuentra en nuestro 
Museo Nacional de Aeronáutica, que es 
semejante al que usó Fels; una vez cap¬ 
tada la fragilidad del aparato, salir del 
museo y enfrentarse con el Río de la 
Plata que está a nuestro frente e ima¬ 
ginar entonces las dos horas de vuelo* 
aproximadamente, sobre esa masa de 
agua que debió superar sin más ayuda 
que una hoja de la "Guía Kraft" 

Lo expuesto hasta aquí no pretende 
ser una narración histórica de acorv 
tecimientos aeronáuticos; por ello no 
guarda cronología; es apenas la mención 
de unos pocos hechos capaces de rati¬ 
ficar la tesis lanzada al comienzo. Ellos, 
creyeron... eran hombres positivos. 

Entes líneas con intención de evocar 
a ios que creyeron en el desarrollo del 
medio aéreo, están destinadas a tos que 
creen más aún a los que quieran empe¬ 
zar a creer. ♦ 
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PUENTE AEREO CON AVIONES C-130 
A LA ANTARTIDA. PRIMER VUELO DIRECTO 
EL PALOMAR-B.A. Vcom. MARAMBIO 

por el Mayor SALVADOR AL AIMO 



El TC-S2 aterrizado en Mfarambío, mientras se procede a descargar Jos materiales que fueran 

transportados en él. 


E L ano 1971 se inició para la 
Fuerza Aérea con un hecho de 
trascendental importancia en su actividad 
antartica. Un avión Lockheed C-130 E 
Hércules, precisamente el TC-62, voló por 
primera vez directamente desde la í Briga¬ 
da v Aérea con asiento en El Palomar 
{Pcia. de Buenos Aires), hasta la Base 
Aérea "Vicecomodoro Marambio", en la 
Antártida Argentina, en cumplimiento a 
la ''Operación Marambio I V f# . 

El 17 d¿ mayo de ese año a las 03:00, 
hora locai, ei TC-62 decoló desde El 
Palomar rumb o a la Antártida, y luego de 
6 horas v 45 mmutos de vuelo posó sus 
ruedas sobre la pista helada de Marambio, 

Después de puamanecer unas pocas horas 
en ei lugar, levantó vuelo nuevamente, 
regresando a Río Gallegos y allí, luego del 
reabastcc miento de combustible, decoló 
finalmente Limbo a Buenos Aires donde 
arribó en horas de la noche de ese mismo 
día 17, 

Es indudable que esc singular aconte- 
cimiento siguió acortando aún más las 
distancias que nos separaban de nuestras 
Bases Antarticas. Los hechos y los tiem¬ 
pos son bien elocuentes. Por un lado, en 
poco más de b horas, un avión del pone 
deí C 130 puede transportar alrededor de 
15 toneladas a una región de nuestro país 
a donde solo era posible eí acceso por vía 
marítima en algunos pocos meses del año 
durante el verano, y donde no siempre se 
tenía la segundad de que los barcos pu¬ 
diesen penetrar la barrera de los hielos. 


Por el otro lado, en menos de 24 horas un 
avión fue v volvió de Buenos Aires a la 
Antártida, lo aue demuestra claramente las 
implicancias favorables de la Base Maram- 
bio desde todo punto de vista. 

Con este vuelo el Grupo 2 de Trans¬ 
porte inició su actividad aérea antartica 
en cumn![miento de diversas misiones de 
.traslado de personal, carga y correspon¬ 



dencia con destino a las Bases que nuestro 
"país mantiene en la Península Antartica. 

Centralizada en Marambio, la carga 
transportada por los C-130 es distribuida 
posteriormente a las otras Bases, con los 
aviones de dotación que la Fuerza Aérea 
tiene destacados en la Antártida, De esta 
manera la misma llega hasta los lugares 
que se encuentran dentro del radio de 
acción de esas aeronaves, tales como: 
Matienzp, Petrel, Esperanza, Brown y en 
algunas oportunidades hasta la Base chi¬ 
lena "General Bernardo Q'Higgins" y la 
Estación Científica Palmer, de los Estados 
Unidos de Norte América. 

Para esta oportunidad se preparó una 
marca postal ilustrada, que se aplicó en 
tinta negra en los T20 sobres que se 
enviaron especialmente para dejar docu¬ 
mentado este importante acontecimiento. 

Además, * tales piezas postales se les 
aplicó otras dos marcas, también un unta 
negra; una con la leyenda "PRIMER 
VUELO DIRECTO-EL PALOMAR 
(Buenos Aires) B.A.V, Com. MARAMBIO 
(Antártida)", y la otra que corresponded 
la matrícula del avión 'TC-62**. Así 
mismo se estampó en tinta azul, otra 
marca con ía inscripción "OPERACION 
MARAMBIO IV". + 


FUERZA aerea argentina 
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Toma de posesión de las instalaciones de 
"Oreadas del Sur" por la primera comisión 
argentina, 

(A la derecha) Casi habitación del Observato¬ 
rio Meteorológico "Oreadas del Sor", fo¬ 
tografía obtenida en 1927 por José M. 
Maneta, 

1 — Antecedentes históricos 

A principios de noviembre de 1902 la 
expedición antartica escocesa a car¬ 
go del doctor William S. Bruce, 
partió de Troon (Escocia) en el buque "Seo- 
tía", al mando del capitán Robertson. 

La expedición hizo escala en las Islas 
Malvinas, zarpando luego de Puerto Stanley el 
26 de enero de 1903 en dirección a las Islas 
Oreadas del Sur. Desde allí sa dirigió rumbo al 
sudeste con la intención de penetrar en el Mar 
de Wedall y efectuar observaciones meteoroló¬ 
gicas, oceanográficas y biológicas en una zona 
poco conocida hasta ase entonces por los 
navegantes amónicos. 

Debido a las condicionas desfavorables del 
hielo, el 22 de febrero de 1903 el "Scotia" 
fue firmemente apresado por el pack en ios 
70°25' de latitud Sur y 17°2V de longitud 
Oeste. Por fortuna, poco después el hielo se 
rompió por acción de una fuerte marejada, 
levantada por una tempestad del norte, pero 
como la estación del año estaba demasiado 
avanzada para tratar de llegara la costa Sur del 
Mar de Wedell, el doctor Bruce resolvió reti¬ 
rarse a las Oreadas del Sur en busca de 
refugio,© invernar_allí. 

Ddspués de vanos días de azarosa navega¬ 
ción, el 21 da marzo se divisaron las Oreadas y 
el buque fue fondeado en una espaciosa bahía 
en la paría sur de la Isla Laurie. 
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EL SERVICIO METEOROLOGICO 


Allí, el "Scotia" fue aprisionado nueva¬ 
mente por el hielo, esta vez por ocho meses. 

Uno de los motivos principales que se 
tuvieron en cuenta pare elegir estas islas como 
estación invernal fue la de considerarlas como 
lugar apropiado para las observaciones meteo¬ 
rológicas y magnéticas, pues no se conocían 
otros datos de esa región, salvo algunos regis¬ 
tros estivales obtenidos por exploradores que 
navegaron en los mares circunvecinos. 

Además, estas observaciones servirían 
como complemento a las que se realizarían 
desde al Observatorio Naval Argentino, insta¬ 
lado eí arto anterior en las Islas Año Nuevo, 
con el objeto de cooperar 6n la campaña 
antártica internacional 

Durante el invierno se construyó una 
pequeña y precaria casa de piedra, con techo 
de lona, y se instaló viha casilla magrtética y 
una estación meteorológica auxiliar. Dichas 
instalaciones fueron ocubadas a principios de 
noviembre de 1903, unas tres semanas antes 
de la rotura del pack. 

El 27 de ese mes, el "Scotia" partió rumbo 
a Buenos Aires para efectuar algunas repara¬ 
ciones a su maltrecho casco y también pare el 
aprovisionamiento de carbón y víveres, nece¬ 
sarios para el segundo viaje estival a las aguas 
antarticas. 

El doctor Bruce decidió dejar en dichas 
instalaciones, durante su ausencia, una comi¬ 
sión de seis hombres bajo fa dirección del 
meteorólogo Roberto C. Mossman, con el 
objeto de que se continuaran las observa¬ 
ciones meteorológicas, magnéticas y bioló¬ 
gicas iniciadas en enero de ese año. 
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II — Traspaso del Observatorio al Gobierno 
Argentino 

Ya en Buenos Aires, Bruce habló larga¬ 
mente con el doctor Waíteno G. Davies —en¬ 
tonces jefe de la Oficina Meteorológica 
Argentina (actual Servicio Meteorológico 
Nacional)— interesando profundamente a éste 
por las investigaciones magnéticas, climatoló¬ 
gicas y oceanográficas realizadas por él en la 
Región Antártica. 

El explorador escocés ofreció formalmente 
al Gobierno argentino las instalaciones an las 
Oreadas y propuso llevar a la isla Laurie, en el 
viaje de regreso del "Scotia 11 , a la delegación 
argentina que se designara, con al objeto de 
proseguir con la seria de observaciones 
iniciadas por los científicos escoceses. 

Por tal motivo, al doctor Gavies solicitó al 
doctor Wenceslao Escalante, ministro de 
Agricultura y de quien dependía la Oficina 
Meteorológica, que se le prestara atención a 
este propósito, ya que los beneficios que se 
reportarían a la ciencia mediante observa- 
donas sistemáticas efectuadas en esas latitu¬ 
des, serían de inestimable valor. 

Con fecha 2 de enero de 1904 se firmó un 
Decreto estableciendo un observatorio en la 
Isla Laurie íOrcadasdel Sur) cuvo texto da cía: 

"En vista da la nota del jefa de la Oficina 
Meteorológica y de los demás antecedentes y 
documentos relativos al establecí mi auto de 
nuevas estaciones meteorológicas y magné¬ 
ticas en los mares del sur de la República y 
CONSIDERANDO: 

Que es de alta conveniencia científica y préo 


tica extender a dichas regiones im observa¬ 
ciones que se hacen en el observatorio da la 
Isla da Año Nuevo y an él Sur da la Repú¬ 
blica, 

EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA 
DECRETA: 

Art. lo. — Autorízase al jefe de la Oficina 
Meteorológica Argentina para recibir la insta¬ 
lación ofrecida por al señor W, Bruce, en las 
Islas Oreadas del Sur y establecer un Obser¬ 
vatorio Meteorológico y Magnético en las 
mismas. 

Art. 2o, — El personal se compondrá de los 
empleados que el Ministerio de Agricultura 
designe y de los que posteriormente pueda 
sumintsfrar el Ministerio de Merina. 

Art. 3o. — Anualmente serán reemplazados 
dichos empleados por los que se designe para 
relevarlos y que conducirá un buque de la 
Armada. 

Art 4o, — La designación del sueldo y viático 
para Jos que no lo tengan determinado por el 
presupuesto, así como los demás gastos reque¬ 
ridos, serán determinados por el Ministerio de 
Agricultura e imputados al ítem corres¬ 
pondiente del presupuesto general. 

Art. So. — Comuniques©, publiques® y dése al 
Registro Nacional". 

Fdo: Roca 
W. Escalante 

Fue así que el "Scotia" zarpó de Buenos 
Aires rumbo a Jas Oreadas, transportando a 
los primeros hombres que el gobierno argen¬ 
tino designó parp esta importante y -difícil 
misión. Ellos eren: Hugo A. Acuña (argén- 
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NACIONAL EN LA ANTARTIDA 


tino), Luciano Valette (uruguayo). E. Simula 
(alemán] y WilliarnSmish (inglés). 

El 22 de febrero de 1904, la estación fue 
entregada formalmente a la comisión argen¬ 
tina, quedando bajo la dirección del meteo¬ 
rólogo escocés Mossman, quien permaneció 
un año más en esas latitudes. 

Al día siguiente ai "Scotia" volvió a salir, 
en un nuevo miento para alcanzar altas latitu¬ 
des en su penetración al Mar do Wadelf; 
durante su derrotero se Nevaron a cabo nuevas 
Observaciones meteorológicas, para luego ser 
enviadas a (a Oficina Meteorológica Argentina 
para si* posterior estudio y comparación con 
las observaciones efectuadas en las Oreadas, 

En esta expedición el doctor Bruce ilegó 
basta los 74°0V de latitud Sur y 22 o 00* de 
longitud Oeste, donde descubrió una nueva 
tierra a la que llamó Coatí Lauda. Desde allí, 
luego de muchas peripecias y peligros, el 
buque puso proa si norte arribando a Ciudad 
del Cabo en el mus de mayo de aquel año. 

Desde 1904, en forma ininterrumpida, el 
Servicio Meteorológico continuó enviando sus 
técnicos, ios que se fum-vi relevando año tras 
año pera proseguir con la impórtame y signifi¬ 
cativa misión que se le fijara. 

De esta manera, la República Argemina 
fue el primer pata del mundo que instaló una 
estación científica permanente en la Región 
Antartica, y a partir de ese entonces mantuvo 
una ocupación efectiva y continua, to que sin 
tugar a dudas es uno de tos basamentos más 
sólidos para refirmar nuestros derechos de 
soberanía en el sector Antartico Argentino, 
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III - Primera comunicación radiotelecpáfica 

desde la Antártida 

Un paso fundamental en el desarrollo de] 
Observatorio Meta oro lógico de las Islas Orea¬ 
das del Sur fue el que se dio cuando el 30 de 
marzo de 1927 se inauguró oficialmente la 
Estación Radiotelegráfica Oreadas. De esta 
forma les observaciones meteorológicas sinóp¬ 
ticas se empezaron a transmitir de inmediato 
en Buenos Aires para ser utilizadas en los 
pronósticos, junto con toda Ib información 
proveniente del resto del país. 

El observatorio siguió creciendo paso a 
paso. Sus instalaciones se fueron ampliando a 
medida que las necesidades del personal se 
hacían mayores y las actividades teco r cocí eo¬ 
líticas se incrementaban. Nuevos equipos a 
instrumentos reemplazaron a los primitivos 
aparatos que fueron usados po.- los primeros 
observadores del año 1904. 

IV - Presencia de la Fuerza Aérea en la 

Antártida Argentina 

En 1950, cuando eJ Servició Meteoro¬ 
lógico Nacional pasó a depender de la enton¬ 
ces Secretaría de Aeronáutica, destacóse la 
primera dotación de personal aeronáutico 
para les Islas Oreadas, la que estuvo al mando 
del 1er. teniente Enrique Smíth Estrada, 

Da esta forma inicia su actividad la Fuerza 
Aérea en la Antártida, la que después se 
extendió hada otras bases y destacamentos. 


por el Mayor SALVADOR ALA 1 MO 

En 1967, durante el Año Geofísico Inter¬ 
nacional, la República Argentina contribuyó 
en forma notoria y eficiente a los programas 
de actividades científicas que los diversos 
países trazaron para tal oportunidad. A la 
Estación Meteorológica Sinóptica de super¬ 
ficie y la Estación Geomagnétíca, que funcio¬ 
naban en Oreadas desde 1904, se íe sumó a 
partir da julio de aquel año, la nueva Estación 
Sinóptica de Observación en Altitud con ra 
que se empezaron a realizar observaciones de 
Ib presión, temperatura y humedad de le 
atmósfera en altitud, con radiosondas y a 
determinar la dirección e intensidad del viento 
en los distintos niveles de la atmósfera. 

Más recientemente se instalaron nuevos 
equipos redi o eléctricos para la transmisión y 
recepción de la información meteorológica, 
creándose en el año 1968 una Oficina de 
Pronóstico dedicada al análisis y transmisión 
de cartas sinópticas de superficie y de altura 
de una amplia zona de nuestro Sector Antár- 
tico. 

Este Centro Meteorológico Antartico es 
operado y mantenido con el personal que eJ 
Servicio Meteorológico Nacional ÍSMN) envía 
anualmente al Observatorio Meteorológico 
"Oreadas del £ur" 

A su vez. Oreadas es Estación Colectora de 
toda información meteorológica que se trans¬ 
mite de las otras bases o destacamentos que 
nuestro país mantiene en esa región, la que 
luego es retransmitida sí SMN para uso sinóp¬ 
tico, e lo afínes de i pronóstico. 
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Las instalaciones deí Observatorio Oreadas 
(verano de 1970). 
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V — El SMN se extiende a otras bases de la 
Antártida. 

Con posterioridad, otros países fueron 
instalando estaciones o bases en distintos 
lugares del Continente Antánico, argumen¬ 
tando diversos motivos. 

La República Argentina consideró necesa¬ 
rio crear otras bases en su sector, y en diversas 
expediciones que se llevaron a cabo se explo¬ 
raron nuevas regiones en la Península Antár- 
tica (Tierra de San Martín) en busca de zonas 
aptas pars futuras instalaciones. 

En la expedición def año 1942 fueron 
enviados dos técnicos de la Dirección de 
Meteorología con los siguientes propósitos: 

lo) Efectuar reconocimientos en las 
costas, con miras a elegir un lugar apropiado 
para establecer un observatorio permanente 
en la Costa Oeste de la Tierra de Graham, De 
no ser posible esto, elegir alguna de las islas 
próximas a dicho continente, reuniendo el 
mayor número de datos para informar data* 
fiadamente, al regreso, sobre ef particular. 

2o) Durante el viaje por las regiones antár- 
tices realizar observaciones meteorológicas, 
geofísicas e hidrológicas, de acuerdo el progra¬ 
ma que le fijaría la Dirección en que prestan 
servicios, 

3o} Instalar un totalizador de nieve en 
algún lugar de esas regiones, con preferencia 
en el continente, a fin de registrar el monto de 
la precipitación caída entre la fecha de instala¬ 
ción y fa de observación, que se verificaría en 
el trascurso de la próxima expedición, es 
decir, un año más tarde. 

Las razones que se daban para instalar un 
observatorio en la Tierra de Graham eran, 
entre otras, la utilidad que esos datos reporta* 

Vista de la Base Aérea 'Teniente Matíenio", 
donde funciona una estación meteorológica. 

Estación Receptora de imágenes trasmitidas 
por satélites meteorológicos (AfT) que fun¬ 
cionará en el centro meteorológico de Fe Base 
Aérea Marambio. 


rían al pronóstico del tiempo de nuestro país 
y la importancia de ellos para conocer eí clima 
de Fas regiones australes. 

Luego de algunos años de estudio, en 194S 
se inauguró el Destacamento Naval de Decep¬ 
ción, donde el SMN instaló sus equipos 
meteorológicos y sismológicos. 

El 21 de marzo de 1961, al crearse laSase 
"General San Martin", el Ejército Argentino 
inicia su actividad en ese territorio. Allí tam¬ 
bién llega nuestro Servicio y continúa su tarea 
científica, 

F ue después el Destacamento Militar 
"Esperanza", luego la Base de Ejército 
"General Belgrano” y últimamente la Esta¬ 
ción Científica "Alférez Sobral". Oe esta 
manera, poco a poco, el Servicio Meteoroló¬ 
gico se fue extendiendo en ese continente al 
instalar estaciones meteorológicas en cada una 
de las bases, formándose asi la primera Red da 
Estaciones Antárticas, 

Cuando en el mes de marzo de 1961 la 
Fuerza Aérea inauguró su primera Base Aérea 
"Teniente Matíenzo", la que en un principio 
fue conjunta, se le instaló también una 
Estación Meteorológica Sinóptica y posterior¬ 
mente una Sismológica, las que pasaron a 
integrar la Red Austral. 

Ya como historia reciente, al inaugurarse 
el 29 de octubre de 1969 le nueva Base Aérea 
"Vícecomodoro Marambio", la Fuerza Aérea 
vio la posibilidad de desarrollar un ambicioso 
plan en beneficio de la ciencia meteorológica, 
dadas las características especiales que pre¬ 
senta la isla en la cual está instalada y la 
facilidad de su acceso vía aérea en cualquier 
época del año con aviones de todo tipo. 

De esta manera, en la actualidad el PMN 















mantiene permanentemente 25 técnicos en las 
distintas estaciones meteorológicas, quienes 
son los responsables de realizar las tareas 
meteorológicas, ge omagnéticas y sismológicas 
que especialmente se les encomienda. 

Por otra parte, todos ios años, durante las 
campañas de verano, se envían inspectores 
m e i eoroiógi eos especial men te capad tados, 
quienes tienen por misión calibrar, reacondi- 
Cfonar o cambiar el instrumental instalado en 
todas las estaciones meteorológicas de la 
Antártida. 

VI - Apoyo meteorológico a aeronaves en 
vuelo 

Desde el primer día en que las alas de la 
Fuerza Aérea surcaron los cielos australes, un 
grupo especializado de técnicos del Servicio 
Meteorológico Nacional se encargó de propor¬ 
cionar ios pronósticos para los vuelos antár- 
tícos. 

Al principio, cuando se creó la Fuerza 
Aérea de Tareas Antárticas ÍFATA), ésta se 
estableció en la Basa Aérea Militar "Río Galle¬ 
gos", desde donde se conducían las operacio¬ 
nes. El SMN destacaba su personal y allí se 
elaboraban los pronósticos, mientras hombres 
y máquinas aguardaban el momento oportuno 
para e! "salió'* del tan temido Paraje de 
□rafee. 

Como en ese entonces la información 
meteorológica de esa área era muy escasa y 
por momentos casi nula, y al no contar con 
Ks m**vo< de observaciones que se 

dispone en la actualidad, era necesario enviar 
anones a los 60° de latitud Sur y 80° de 
long tud Geste, en el Pacífico Sur, para obser¬ 
var en forma directa el estado del tiempo en 
esa zona, 

Er. estas misiones —verdaderas odiseas 
pierias de aventura y tensión— integraba la 
tripulación un meteorólogo quien era el res¬ 
ponsable de efectuar las observaciones 
meteoro Jó gLcas en vuelo y luego volcarlas a las 
cartas sinópticas para dar mayor seguridad y 
exactitud al pronóstico. 

Precisamente en uno de esos difíciles 
vuetps el Avro Lincoln matrícula 8-019 se 
pendió mientras cumplía su misión, presu- 
mendoíe que se pretítpifó al mar. 


Además, cuando tos aviones bimotores 
medianos, del tipo de los Douglas DC-3 u 
OHC-6 Twin Otter debían cruzar el Estrecho 
de Drafee, se les daba apoyo meteorológico en 
vuelo con otro tipo de máquina más potente y 
moderna. Se volaba a la misma altura de los 
aviones medianos, con una o más horas de 
anticipación y se les iba suministrando toda la 
información necesaria: dirección e intensidad 
del viento en ese nivel, nubosidad, formación 
de hielo, turbulencia, etc. 

El incremento de las operaciones de Ja 
Fuerza Aérea en la Antártida hizo que el 
Servido Meteorológico contemplara la necesi¬ 
dad de crear en forma permanente una depen¬ 
dencia que se encargara exclusivamente de los 
pronósticos enlámeos, Para este fin, en el ano 
1969, se formó la División Meteorología 
Antártica, donde se elaboran diariamente 
dichos pronósticos y son transmitidos para 
seguridad de los aviones que vuelan en esas 
latitudes. 

Desde el 19 de diciembre de 1951 -fecha 
en que por primera vez el LV-ZE1 Cruz del 
Sur sobrevoló la Basa Ejército "Ganara! San 
Martín" cumpliendo la "Operación Enlácen¬ 
la Fuerza Aérea ha llevado a cabo numerosas 
misiones, totalizando varios centenares de 
horas de vuelo en ese continente y contando 
en todo momento con el apoyo del £MN r 
quien contribuyó a la materialización de esta 
verdadera hazaña. 

Vil - Actividad actual y futura 

Según se puede apreciar en el mapa que se 
reproduce en esta nota, al SMN se encuentra 
presente actualmente en la Antártida en cinco 
bases, donde desarrolla diversas disciplinas de 
su actividad técnico científica. 

Las tareas que se llevan a cabo en cada una 
de ellas son las siguientes: 

/ - Observatorio Meteorológico ** Oreadas de! 
Sur" 

1 — Observaciones sinópticas de superficie, 
tri horarias. 

2 — Observaciones de altitud Idos veces 
por día), de la presión, temperatura y hume¬ 
dad de la atmósfera, con radiosondas y deter¬ 
minación de la dirección e intensidad del 


viento en altura, con teodolito óptico, 

3 — Análisis y emisión por rodiofacsl- 
miiado de cartas sinópticas de superficie y 
altura (500 mb), 

4 - Emisión de pronósticos y avisos de 
temporal, en horas establecidas para apoyo a 
las operaciones aéreas y marítimas. 

5 — Observaciones y registros diarios de 
radiación solar, con helíofanógrafos. 

6 — Observaciones y registros geomagné- 
ticos. 

7 — Observaciones glaciológicas Icondi¬ 
ciones, formación, crecimiento, deterioro y 
fusión del hielo marino), 

// — dase de Ejército "Esperanza" 

1 — Observaciones sinópticas ue supoifiuiu 
trihorarias. 

2 — Observaciones de superficie y de 
altitud con globo piloto, para protección al 
vuelo, a requerimiento. 

3 - Observaciones y registros diarios de 
radiación solar, con heliofanógrafo. 

4 - Observaciones glaciológicas, 

/// - Base de Ejército "General Betgrano" 

\ — Observaciones sinópticas de superficie, 
tri horarias. 

2 — Observaciones de altitud (dos veces 
por día), de ía presión, temperatura y hume¬ 
dad de la atmósfera con radiosondas y deter¬ 
minación de la dirección e intensidad del 
viento en altura, con radioteodollto. 

3 — Observaciones y registros diarios de¬ 
radiación solar, con heliofanógrafo polar, 

4 — Observaciones y registros geomagnó- 
ticos. 

5 — Observaciones glaciológicas, 

tV - Base Aérea "Teniente Matiento" 

1 - Observaciones sinópticas de superficie, 
trihoraries. 

2 - Observaciones de superficie y da 
altitud* con globo piloto, para protección al 
vuelo, a requerimiento. 

Un observador meteorológico* sin cu equipo 
antartico especial, realiza uno lectura m el 
higrégrafo (registra humedad relativa del aire), 
en la estación meteorológica sinóptica de la 
Base Aérea "Vicscomodoro Marambio". 






3 — Observaciones y registros diarios de 
radiación solar, con heliofanógrafo. 

V - ¿fase Aerea "Vrcecomotforo Marambio" 

1 — Observaciones sinópticas de superficie, 
trihorarias. 

2 - Observaciones de altitud, dos veces 
por día, de la presión, temperatura y humé- 
dad de la atmósfera, con radiosondas y deter* 
minación de la dirección e intensidad del 
viento en altura, con radar aerológíco. 

3 — Observaciones de superficie y de 
altitud con globo piloto, para protección af 
vuelo, a requerimiento, 

4 — Interpretación y análisis del estado 
nuboso de Ja atmósfera mediante fotografías 
suministradas por satélites meteorológicos, 
obtenidas con equipo APT, 

5 — Emisión de nefoanálisis por radiofac- 
s¡ mi lado y/o radíetele ti po, 

6 — Observaciones y registros diarios de 
radiación solar con helrofanógrafo. 

Para cumplir el extenso plan de actividades 
previsto pora la Base Aérea ''Vicecomodoro 
Marambío", el 3MN, por intermedio de la 
Dirección General de Infraestructura, instalará 
un moderno pabellón cientificometeorofógico 
desde donde se operará al valioso instrumental 
adquirido especialmente para equipar este 
futuro "Centro Meteorológico Antártico", En 
SI funcionará a partir del presente año una 
Estación Receptora de imágenes transmitidas 
por satélites meteorológicos (Estación Recep¬ 
tora (ÁFT), además de una Estación de Obser¬ 
vación en Altitud (Radioviemo-sondaJ que 
contará con un moderno radar aerológíco. 

Por otra parte, está previsto trasladar a 
Marambi© la Oficina de Pronósticos Antár- 
ticos, que actualmente funciona en Oreadas, 
Para esta determinación se consideró, que 
siendo ésa una Base Aérea desde la cual se 
realizan operaciones aéreas con mucha fre¬ 


cuencia, es necesario que tal oficina esté 
ubicada en el lugar donde Los pilotos reciban 
en forma directa, sobre las cartas sinópticas, 
los pronósticos elaborados por los técnicos 
que este Servicio designe especialmente. 
Además, al ser instalado el equipo receptor 
APT en Marambio, la información que éste 
suministra será de grao utilidad a dichos 
técnicos para lograr un mayor ajuste y exacti¬ 
tud en sus pronósticos. 

Finalmente, el año próximo se instalarán 
una Estación Sismológica y una de Radiación 
Solar, con las que se completarán la ultima 
etapa del plan de desarrollo previsto para este 
complejo meteorológico. 

Cabe destacar ta relevancia que este Centro 
Meteorológico adquirirá dentro del consenso 
internacional, debido a las importantes tareas 
técnico científicas que se llevarán a cabo, y 
qué por otra parte serán de gran utilidad para 
continuar estudiando los secretos de esta aún 
desconocida "fábrica de climas".. 

Un gran porcentaje de los sistemas da baja 
presión, asociados a frentes fríos, que afectan 
a nuestro país con frecuencia, provienen de 
esta inmensa meseta helada y penetran gene¬ 
ralmente por el extremo Sudeste de le Pata- 
goma, Las masas de aire polar que nos hacen 
sentir los rigores de sus bajas temperaturas, 
aun en latitudes subtropicales como la ciudad 
de Buenos Aires, se generan en esa región. Jo 
que hace que el estudio de sus orígenes y sus 
desplazamientos resulten muy beneficiosos 
pera et conocimiento de nuestro clima. 

La importancia que ese Centro Meteoro¬ 
lógico adquirirá en el futuro no deja de ser de 
gran significación, ya que las condiciones muy 
especiales que caracterizan a la Base Maram¬ 
bio al permitir la posibilidad de operar todo el 
año con aviones con ruedas o esquiVuedas, la 
llevan a desempeñar un oapeJ preponderante 


en el quehacer meteorológico antartico. 

Además, en sus planas, la Fuerza Aérea 
tiene previsto instalar en Maramb’C un 
Centro de Búsqueda y Salvamento con 
helicópteros Hughes OH-6A Caytr?*?, quienes 
deberán contar con ia máxima protección 
meteorológica paro esas operaciones espe¬ 
cíficas. 

Por otra parte, no está muy lejano e* 
momento en que se inicien los primeros 
vuelos comerciales transpolares, que unirán 
nuestro país con Australia o Nueva Zelandia, 
abriéndose así una nueva e insospechada ruta 
aérea que acortará considerablemente fas dis¬ 
tancias que nos separan. De esta forma, no 
cabe duda que Marambio pasará a ser un 
punto de vital importancia para el apoyo a 
esas aeronaves, desde donde se les deberá 
suministrar una adecuada información meteo¬ 
rológica. 

Han transcurrido ya 68 años desde aque 1 
22 de febrero en que la primera dotación 
argentina pisare fas tierras australes, al ocupar 
el Observatorio Meteorológico de las Islas 
Oreadas del Sur. Muchos hombres de este 
Servicio han pasado desde aquel día por ef 
gélido desierto del Sur, llevando a cabo las 
difíciles tareas encomendadas con verdadero 
sacrificio y espíritu patriótico. 

Algunos quedaron allá,definitivamente in¬ 
molando sus vidas en cumplimiento de! deber, 
y al recordarlos, no podemos dejar de recomo* 
cer que gracias al trabajo fecundo, a su 
hombría y a la férrea voluntad de todos ellos, 
hoy la República Argentina puede decir con 
orgullo que es ef primer país que instaló una 
bssu en ese continente y la mantiene ocupada 
desde entonces en forma permanente, siendo 
éste uno de los fundamentos más firmes que 
se exponen al reclamar nuestro Sector Améf- 
líco Argentino, ♦ 


EL CENTRO DE 
MIMES ESPACIALES (CIE) 

Miembro Nacional de la Federación Internacional de Astronáutica, 
abre la inscripción del l 9 al 30 de enero de 1972 para todo técnico 
o ingeniero con inquietudes que hacen a la tecnología espacial 
para los siguientes departamentos: 

COMUNICACIONES - ELECTRONICA - PROPULSION - QUIMICA 
- CONSTRUCCIONES - TORNERIA - FOTOGRAFIA - BIOLOGIA 
Y FISICA DE LA ALTA ATMOSFERA. 

Concurrir de lunes a viernes de 17 a 21 hs. en Venezuela 4333. 
Capital Federal. 
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E N una nota anterior 
relativa a determi¬ 
nados vegetales del 
bosque chaqueño —especial¬ 
mente de su porción más 
seca— referimos nuestra expe¬ 
riencia en dicho ambiente y la 
conversación mantenida con 
un geólogo especializado en la 
búsqueda de aguas potables 
subterráneas. 

Vencido eí escepticismo de 
nuestro interlocutor y con¬ 
vencido ya de la seriedad de 
nuestras afirmaciones, dicho 
técnico nos formuló a quema¬ 
rropa la siguiente objeción: 

-Muy bien, acepto la exis¬ 
tencia del cardo chuza, del 
cardito manso y eí casi mila¬ 
groso y acol de enormes raíces 
subterráneas, plantas que sig¬ 
nificarían nuestra salvación 
en caso de aterrizaje forzoso 
en estas áridas soledades, por 
ser ellas un excelente recurso 
para la sed. . . Pero esto es 
sólo parte de! problema. Sa¬ 
tisfecha nuestra sed podría 


presentarse la otra parte del 
problema de supervivencia, 
que es eí de los alimentos, 
partiendo de la hipótesis que 
se careciera de ellos en el 
momento deí aterrizaje. . * 

— Sien. La objeción es 
lógica, pero también existe 
solución para ella y ya le 
enunciaré diversos vegetales 
indígenas del Chaco que 
pueden mantener al hombre 
durante un período relativa¬ 
mente largo. Pero recuerde 
usted que es mucho más fácil 
soportar el hambre que la sed 
y que, satisfecha ésta, las pro¬ 
babilidades de supervivencia 
son mayores. 

Tras este breve diálogo que 
puede muy bien servir de in¬ 
troducción ai tema, nos 
dimos a la tarea de confeccio¬ 
nar una lista de las plantas 
chaqueñas que podrían, en 
caso de emergencia, 
proporcionar al hombre ex¬ 
traviado en sus vastas soleda¬ 
des, algún alimento. 



PLANTAS COMESTIBLES 


RECURSOS NATURALES 

De las características cli¬ 
máticas chaqueñas nos hemos 
referido antes. Pero insistire¬ 
mos en que son sus rasgos 
predominantes las altas tem¬ 
peraturas estivales y bastante 
bajas en invierno, con lluvias 
escasas en la porción occi¬ 
dental. A pesar de ello no 
faltaron pobladores en esa 
vasta llanura bravia que no les 
negaba el sustento. 

"Es indudable que la ali¬ 
mentación del antiguo abori¬ 
gen chaqueño, nómade y sin 
agricultura, descansó por 
completo sobre la caza y la 
pesca, recursos abundantes en 
toda estación del ano" -ex¬ 
presa el botánico Augusto G. 
Schulz en un trabajo relativo 
a este tema. 

Pero también es evidente 
que el indígena aprendió a 
conocer y disfrutar los re- 
rjrsos alimenticios propor¬ 
cionados por la flora regional 
en forma de tubérculos, raí¬ 
ces, frutos, semillas, gomes 
comestibles, etc. Asimismo 
conoció las propiedades medi¬ 
cinales, narcóticas y tóxicas 


de muchos vegetales, fibras 
textiles y sustancias tintóreas 
e inclusive, llegó a reemplazar 
la sal común con algunaspfan- 
tas de cierto valor de condi¬ 
mentación (sal de indio, cofo- 
goló-íagüé, etc.). 

Con lo expresado quere¬ 
mos dejar establecido que el 
Chaco, aún en sus partes más 
áridas, no es ningún desierto 
inhabitable en el que fatal¬ 
mente deberá perecer de ham¬ 
bre y sed el viajero perdido en 
él. Recursos existen como 
para eludir tan triste destino: 
la caza no escasea, siendo fre¬ 
cuentes diversos roedores co¬ 
mestibles, como la vizcacha y 
los tucutucos, varias especies 
de armadillos (peludos y quir¬ 
quinchos), chanchos de mon¬ 
te, aves en profusión, y, en 
resumen, una buena cantidad 
de animalitos que habitual- 
mente no se comen pero que 
no han de escapar al di en O en 
caso de necesidad. Mas no nos 
ocuparemos de tales recursos 
de la fauna en la presente 
nota, sino que lo haremos con 
aquellos de origen vegetal más 
frecuentes en la región cha- 
queña occidental. 


PLANTAS DE FRUTOS O 
SEMILLAS COMESTIBLES 

Palma, caranday (Trithri- 
nax eampestris). Familia de 
las Palmáceas. Palmera de me¬ 
diana talla y hojas de forma 
de pantalla; proporciona fru¬ 
tos dulzones, poco apre¬ 
ciados. 

Caraguatá , chaguar (Bro- 
melia serrad Farrr Bromcdilá- 
ceas. Planta en roseta, con las 
hojas provistas de aguijo¬ 
nes encorvados; tos frutos son 
bayas que se comen asadas, 
porque crudas producen fuer¬ 
te irritación en las mucosas. 

Tata (Ceitis spj. Fam. de 
las Ulmáceas, Arboles o ar¬ 
bustos espinosos, de ramillas 
zigzagueantes y frutitos ama¬ 
rillos anaranjados, dulces. 

Altar Uto, pata (Ximenia 
americana). Fam OI acáceas. 
Arbusto espinoso, productor 
de drupas amarillo-anaran¬ 
jadas, casi esféricas, de unos 2 
cm de diámetro, con pulpa 
dulce, algo astringente, 

f bá - jeé, sauciffo (Acan- 
thosyrys fafcatal Farm Santa 
laceas. Arbol de hasta 7 m de 
altura, con hojas alargadas 


por JOSE S, BILONI 

que sugieren tas deí sauce. Da 
unos frutos amarillos, esféri¬ 
cos, de unos 2 cm de diáme¬ 
tro, con pulpa gomosa, muy 
dulce, que recuerda el sabor 
del kaki. Su nombre vulgar 
guaraní significa "fruto dul¬ 
ce". 

Sacha-poro to (CappJris 
cynophaftophora). Fam. Ca¬ 
paridáceas. Arbusto que pro¬ 
duce frutos alargados, arrosa- 
riados, con pulpa rojovinosa y 
semillas numerosas; se consu¬ 
men cocidos. 

Sacha sandia (Capparis sa 
ticifolia). Fam. Caparidáceas. 
Arbusto de frutos sub-glo- 
bosos, tóxicos antes de la ma¬ 
durez, que se consumen he.- 
vidos y cambiando el agua 
varías veces. 

Algarrobo blanco (Pro- 
sopfs afta}. Fam. Legumi¬ 
nosas, Arbol de amplia copa, 
de hojas compuestas, bipí- 
nadas, cuyos frutos son unas 
vainas amarillo-pajizas, falca¬ 
das, dulces y muy alimen¬ 
ticias; con ellas se elaboran 
bebidas: patay, arrope, eta Ha 
sido uno de los elementos 
básicos de la alimentación de 
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EMBAIXADOR 

fafeO 

PORTO ALEGRE 

VISITE BRASIL 

pare ofiliados a DIB A 

Hotel Embocador les ofrece sus instalaciones para tu ve¬ 
raneo y el de tu fantilÍQ l a! Brasil, en sus confortables 
habitaciones, único con garaje en el propio Hotel, con un 
10% de bonificación sobre los gasto* da hospedaje. 

LISTA DE PRECIOS 

(Incluido el desayuno) 


Para soltero . Cr $ 53.— 

,, ,, Lujo . ...Cr. $ 70.— 

„ „ Suites . Cr. $ 80.— 

„ matrimonio . Cr. $ 70— 

„ „ Lujo . Cr. $ 90.— 

„ Suites . . Cr. S 100.— 


SIN LAUDO 

Agua caliente y bailo privado en todos ios amblen- 
IBS, teléfono, aire acondicionado, radió y TV, Garaje 
en el mismo edificio. Restaurante, Bar, Salón de 
fiestas. Sala de reunión* 

Hotel Embullador Ltda. 

rtua 1 Jerónimo Corito, 354 - Porto Aleare - Bíull 
Telefone*; PBX - £i_8«22 „ *4-877» 

Convenios com: DINEUS - B RATOS C O - C. B. C. 

Rnd. Teles.; "EMBAIXADOR” 


los indios del norte y zona 
central del país* 

Algarrobo negro (Prosapia 
nigra¡ f. Fam. Leguminosas. 
Arbol parecido al anterior, 
con el fruto algo más peque¬ 
ño, algo arrosariado, amarillo 
salpicado de manchas violá¬ 
ceas, Tiene los mismos usos 
del anterior. 

Chañar {Geoffroea decorti- 
cans)> Fam. Leguminosa. 
Arbolito de hojas compues¬ 
tas, pequeñas, fácil de recono¬ 
cer porque se despoja de la 
corteza en lanjas fajas longi¬ 
tudinales y vive asociado en 
chañarales. Los frutos son 
unas drupas amarillas ovoides 
o globosas, de alrededor de 2 
cm de largo, cuya pulpa, 
escasa, se parece en el gusto a 
las algarrobas. Se suele con¬ 
feccionar arrope con ellas. 

PíquWfn (Condaiia micro - 
phyl/a}. Fam* Ramnáceas* Ar¬ 
busto de hasta 2,5 m de alto, 
espines cente, con frútilos 
alargados, rojizos, dulces* Se 
consumen crudos o en arrope. 

Misto! (Zizphus misto/). 
Fam. Ramnáceas* Arbol 
ramoso y bajo que produce 
abundantes drupas esféricas, 
castaño-rojizas, de alrededor 
de t cm de diámetro. Crudas 
poseen un sabor muy agra¬ 
dable; también se consumen 
secados aí sol, molidos y mez¬ 
clados con harina de algarro¬ 
bo blanco, con maíz pisin¬ 
gallo, esc. formando el "bo- 
fanchao". 

Pasionaria , mburucuyá 
(Passifióra coerufea * P. mo- 
oreana, etc*)* Fam. Pasiflorá¬ 
ceas* Enredaderas, de lindas 
flores y frutos en baya, ana¬ 
ranjados, con pulpa comesti¬ 
ble roja. Se consumen crudas 
o en dulce. Se conocen nume¬ 
rosas especies de este género, 
con bayas de distintas formas, 
colores y tamaños. 

Cardón (Cereus coryne f C. 
p/atygonus, C. validos, etc.)* 
Fam* Cactáceas. Cactos arbó¬ 
reos de tronco de forma de 
candelabro, de varios metros 
de alto* Frutos dehiscentes 
de pulpa dulce y jugosa, blan¬ 
ca, roja, etc. 

Tunas del género Harrisia, 
Fam, Cactáceas. Harrísia gue- 
iichii , planta apoyante, de 3-4 
aristas en el tallo, frutos rojos 


con bracteas escamosas y 
pulpa muy dulce; H. martina 
posee tallo redondeado, espi' 
noso; sus frutos son globosos, 
espinosos, de unos 5 cm de 
diámetro. 

Otras solanáceas de frutos 
comestibles son el camambú 
(Physalis viscosa} hierba de 
flores amarillas y frutos esfé¬ 
ricos ama rítlo-anaranjados, 
reabiertos por el cáliz inflado 
y acrescente; el tutiá o revien¬ 
ta-caballo fSofanum sisym- 
briifoiium ¿ arbusto espinoso 
de flores blancas o azuladas y 
lindos frutitos rojos, esféri¬ 
cos, de pulpa agridulce, no 
tóxica como se cree vulgar¬ 
mente y el ají del campo o 
cu mbar í (Capsicum chaco- 
ense y C. microcarpum ), de 
frutitos rojos, pero sumamen 
te picantes, utilizados como 
condipnenta. 


PLANTAS NO 
FRUCTIFERAS 

Achicoria del campo 
(Hypochoeris microcepra!a f 
Hypochoens spj. Fam. Com¬ 
puestas. Hierbas en roseta con 
hojas parecidas a la achicoria 
común, de fíores blancas en 
capítulo (en otras especies 
amarillas); se pueden comer 
crudas, en ensalada, o hervi¬ 
das. 

Macachin fOxafis spj. 
Fam* Oxalidáceas. Hierbas de 
hojas trifoliadas (parecidas a 
las del trébol común), con 
raíz napiforme de hasta 5 cm 
de largo, blanca, carnosa, agri¬ 
dulce, refrescante* 

Maqui (solanum spj* Fam 
Solanáceas. Papilas silvestres, 
que pueden ser consumidas 
hervidas. 

Yaco (Doscorea micro * 
bothrya). Fam. Droscoreá- 
ceas- Enredadera propia del 
borde de los bosques occiden¬ 
tales que produce numerosas 
papas carnosas, comestibles, 
muy acuosas, apropiadas para 
calmar la sed (yaco, en que¬ 
chua, significa "agua"}* 

La región oriental cha- 
queña, con abundantes preci¬ 
pitaciones pluviales y la 
proximidad de los grandes 
ríos Paraguay, Paraná y sus 
afluentes, ofrece mayores 
posiblidades de supervivencia, 
dada la mayor riqueza de su 
flora y de su fauna. ♦ 
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EL “BOOM” DEL TURISMO 



ESTRATEGIA OEL 
TRANSPORTE AEROZONAL 


N OS referimos en una oportu¬ 
nidad anterior a la estrategia 
del Transporte Aerozonaf, y 
también a la incidencia que en su traza¬ 
do de intercomunicación interna po¬ 
drían asumir fas corrientes de tráfico 
turfstico> proyectadas a puntos aparta¬ 
dos de las jurisdicciones provinciales, 

Al lado de los nuevos centros de 
atracción no tradicionales, y que han 
adquirido últfmámente carácterístteas 
dinámicas, tales como Lago Argentino, 
Esquel, Ushuaia etc., surgirán otros simi¬ 
lares, de acuerdo a las planificaciones 
del TLirismo que ya han sido puestas en 
marcha por los organismos oficiales, y la 
adhesión entusiasta de todos los secto¬ 
res, que tienen interés en intensificar la 
explotación de esta actividad 

Es evidente que al margen de los 
condicionamientos que aún ofrece la 
infraestructura en nuestro país —espe¬ 
cialmente en lo que se refiere a la oferta 
de comodidades de hotelerfa— la afluen¬ 
cia de turistas sigue año tras año un 
ritmo creciente. 

Como el medio aéreo tiene mucho 
que ver con este desenvolvimiento tan 
llamativo, nos vemos obligados a actuali¬ 
zar apreciaciones e intentar un somero 
análisis a fin de dejar establecidas las 
perspectivas que le asisten a esta conjun¬ 
ción de Transporte-Turismo, que sí bien 
constituye tan sólo un aspecto parcial 
de un proceso complejo, no deja de 
tener gran importancia por tratarse de 
un eslabón dentro de una suma de facto¬ 
res, que concurren a acrecentar la movi¬ 
lidad turística con las derivaciones que 
ello trae consigo, y que si aparecen fallas 
o fisuras repercute negativamente en 
todos los demás rubros que les son 
afines. 


por ANDRES REPOSI 

Trátase de comprobar si una inter¬ 
dependencia de mayor volumen entre 
Transporte Aero zonal y Turismo está 
llamada a encajar adecuadamente en e! 
desarrollo de áreas rezagadas y desco¬ 
nectadas entre sí, o sí por el contrario 
no resulta del todo favorable dentro de 
una estrategia cuyo fin primordial es la 
integración geoeoonómica de nuestro te¬ 
rritorio, en la que debe darse prioridad a 
todas las otras variadas motivaciones de 
viaje, que en forma constante son provo¬ 
cadas por las distintas misiones de carác¬ 
ter científico, industrial, comercial, téc¬ 
nico, etc., relativas a ese crecimiento, 

Y ello teniendo en cuenta que la 
demanda de esta índole, como la que se 
refiere al Turismo se ha canalizado al 
medio aéreo, cualquiera sea el estado 
actual o futuro de oferta que puedan 
brindar los medios clásicos 

Claro está que tal discriminación de 
prioridades no puede realizarse en el 
momento en que el pasajero se embarca, 
pero es evidente que un elevado coefi¬ 
ciente de ocupación en los tramos zona¬ 
les se registra con turistas que en gran 
medida forman parte de las corrientes de 
tráfico provenientes del exterior, y que 
arriban a nuestras playas deseosos de 
conocer esos nuevos centros de atrac¬ 
ción, insólitos y maravillosos, deque tan 
pródigo es nuestro suelo. 

Si es que ello contribuye a la acen¬ 
tuación del dilema que hemos mencio¬ 
nado más arriba y que afecta a la con¬ 
junción Transporte Aerozonal-Turismo, 
debe ser motivo de preocupación y estu¬ 
dio, y por nuestra parte habremos de 
comprobar hasta qué punto es real esta 
incidencia, arribando a las conclusiones 
que consideramos más valederas al res¬ 
pecto, no sin antes tener una aprecia¬ 
ción global de lo que el Turismo ha 


venido a significar en sus nuevas modali¬ 
dades de explotación, y el por qué ha 
dado en llamarse "una industria impor¬ 
tante de cada país". 

El fenómeno turístico cuyo auge 
sigue una l ínea ascensional ha sido favo¬ 
recido, como bien es sabido, por la 
oferta de plazas que brindan los Servi¬ 
cios Aéreos, consolidados con la puesta 
en vigencia de las modernas aeronaves 
de gran capacidad transportable, ventaja 
ésta que se hace más notoria con el 
rápido cruce de espacios transoceánicos, 
o en las rutas de uno a otro país dentro 
de un mismo ámbito hemisférico. 

Evidentemente, conviene a las empre¬ 
sas prestatarias y a los países que dispo¬ 
nen de una aviación capacitada recepcio- 
nar la mayor cuota pasible del tráfico 
turístico mundial, derivándolo a sus 
líneas troncales y a sus puntos tradicio¬ 
nales que cuentan con una infraestruc¬ 
tura adecuada, y que presionan para un 
crecimiento de otros rubros que hacen 
al aprovechamiento integral del Turis¬ 
mo; verbigracia, la hotelería. 

Es ésta precisamente una de las mani¬ 
festaciones que pueden encuadrarse en 
lo que acabamos de denominar "nuevas 
modalidades en la explotación del Turis¬ 
mo", y que tienden a retener en los 
sectores que la protagonizan el mayor 
porcentaje de utilidades. 

No se vislumbra al respecto un vuelco 
llamativo de recursos oficiales para la 
construcción de la cadena de aloja¬ 
mientos, que habrá de necesitarse para 
tal desarrollo, ni tampoco la concurren¬ 
cia de capitales privados de extracción 
nacional, ya sea por falta de Interés, o 
por no contarse con los mecanismos 
crediticios que pudieran servir de ali¬ 
ciente. 

Queda, pues, en píe, que el negocio 
turístico tiene tendencia a caer bajo la 
égida de las mencionadas corporaciones 
internacionales. 

Dentro de estos lincamientos se en¬ 
cuentra el transporte aerocomercial en 
el sentido de la ocupación de* mayor 
número de plazas que sea posible en las 
rutas de larga distancia complementan¬ 
do este trazado con el acceso a las líneas 
principales del cabotaje de cada país, 
especialmente en aquellos que han sido 
tocados por la euforia de considerar al 
Turismo como "industria importante". 

En nuestro caso particular, no^hay 
ningún inconveniente en que lleguen en 
volumen cada vez mayor las corrientes 
de tráfico turístico; más aún; al margen 
de los condicionamientos que hemos 
apuntado consideramos que el Turismo 
e$ altamente beneficioso, no solamente 
porque ayuda a conocer mejor nuestro 
país, sino poique constituye uno de los 
elementos valiosos para el intercambio 
con otros pueblos, destacándose en este 
sentido el auge que han llegado a tener 
últimamente las llamadas "embajadas 
del Turismo .cultural" 
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Esto último es interesante y especia I- 
mente en ün afianzamiento de relacio¬ 
nes con los pueblos limítrofes al nues¬ 
tro, tal como lo vienen pregonando or¬ 
ganismos propulsores del Turismo -la 
COXAL, por ejemplo—, dentro del ám¬ 
bito Latinoamericano. 

Gomo puede apreciarse el Turismo es 
digno de tenerse en Guenta como ele¬ 
mento de progreso y de enaltecimiento 
del acervo nacional de cada país. Lo que 
no es recomendable es que se caiga en la 
falacia de que puede llegar a constituirse 
en un elemento primordial, dentro de 
los objetivos del desarrollo nacional. 
Ello podría provocar la desatención de 
otros rubros que son de más vital impor¬ 
tancia a estos fines, entre los cuales 
figura la incentivación de las regiones 
atrasadas de nuestro territorio y la inte- 


Aiuar Aluminio Argentino S,A. 
concretando el proyecto Plan¬ 
ta Aluminio Puerto Madryn, ha 
dado comienzo ¡a una de las 
obras más ambiciosas del país: 
el autoabasteclmiento de alu¬ 
minio con capacidad expor¬ 
table. 

La inversión es de 150 millones 
de dólares que redituarán en 


gración geoeconómica, que es su corola¬ 
rio. 

Ai considerar en materia de trans¬ 
porte que los servicios aerozonales o 
líneas de alimentación están llamadas a 
desempeñar un papel preponderante 
dentro de los factores de mayor o me¬ 
nor influencia que concurren a esta inte¬ 
gración, consideramos que será no tan 
apto este medio, si debe rendir tributo 
como instrumento de enlace al tráfico 
turístico que se proyecta a puntos inte¬ 
riores. 

No es que, deba desdeñarse tal afluen¬ 
cia, pero la estrategia en que está involu¬ 
crado le señala una funcionalidad puesta 
al servicio del desplazamiento esencial 
de los bienes y las personas, que en 
forma constante van labrando ía diñó* 
mica de los pueblos del interior, que 


una producción de 140.000 tone¬ 
ladas a partir de 1975, permitien¬ 
do además un ahorro de divisas 
de 52 millones de dólares. 

En esta nueva área productiva, 
la economía de ía Provincia 
de Chubut duplica su producto 
bruto, incidiendo decisivamen¬ 
te en la dinámica económica 
nacional. 


más que los beneficios del Turismo, 
necesitan activar y diversificar su pro¬ 
ductividad, aprovechar sus recursos y 
sus posibilidades de industrialización y 
demás potencial socioeconómico que 
habrán de conformar un auténtico des¬ 
arrollo. 

En todo caso el Transporte Aerozo- 
nal, en el compromiso de tener que 
recibir mayor coeficiente de tráfico tu¬ 
rístico de enlace, deberá incrementar sus 
prestaciones de yuelo con equipos de 
menor porte, visto que (os puntos inte¬ 
riores adonde se deriva el turismo no 
cuentan todavía con una infraestructura 
apta para que las máquinas de gran 
rapacidad lleven directamente ese tráfi¬ 
co al destino de los itinerarios trazados. 

Podríamos por otra parte atribuir al 
Turismo eí hedió de que, al no ser 
satisfechos sus requerimientos de trans¬ 
porte en el aspecto mencionado, sírva 
para que se evidencie más preocupación 
y decisión por extender la red de Servi¬ 
cios aerozonales, empresa ésta en ja que 
deben intervenir activamente todos los 
sectores afectados ai quehacer aeronáu- 
tico, con (a adhesión y el beneplácito de 
la comunidad que ha sabido valorar sus 
ventajas. 

Esto favorece indudablemente a los 
planes de integración nacional, al 
aumentar el volumen de (as prestaciones 
zonales del medio aéreo. 

En una reciente reunión de Goberna¬ 
dores del MOA (Noroeste Argentino), se 
trató en el más alto nivel el proyecto de 
habilitar nuevas líneas interprovinciales, 
visto el cúmulo de necesidades que ven¬ 
drían a satisfacer y que se acrecen a 
medida que las poblaciones del área 
respectiva se integran a los polos de 
crecimiento que determina el desarrollo. 

Y entre esas necesidades se cuenta 
también, por supuesto, lo que se reía* 
dona con la afluencia del tráfico turísti¬ 
co. 

Cabe tener presente, para finalizar, 
que la extensión de las ramificaciones 
del Transporte Aeroíona I —ya sea ínter- 
provinciales o interregionales— sólo 
podrá adquirir un desarrollo enérgico y 
a mediano plazo, siempre y cuando se 
siga fielmente la política aérea de fo¬ 
mento de rutas. 

Vale decir, que no se puede pensar en 
un coeficiente de tráfico suficiente en 
los primeros años de implantado los 
servicios, pero sí que su puesta en vigen¬ 
cia vaya generando ese tráfico, en una 
medida gradual y creciente, y despierte 
al mismo tiempo el interés empresario 
para una futura concurrencia a la explo¬ 
tación del negocio aéreo. 

Por su parte, los requerimientos de la 
demanda de diverso origen y motiva¬ 
ción, ya sea en el ámbito doméstico o 
provenientes del exterior, irán tomando 
un incremento más firme al tener a su 
alcance de medios regulares de presta¬ 
ción que se le ofertan para su desplaza¬ 
miento.* 

e 
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ALLA POR EL 31... 

EL PRIMER VUELO PRESIDENCIAL 
EN LA REPUBUCA ARGENTINA 

por ANTONIO IW. B1EDMA R. 


P ERSISTENTEMENTE, desde 
corr eazos de 1930; ía prensa 
metropolitana reclamaba de las 
autor riades pertinentes una mayor 
atenc Qpi a as necesidades de la aviación 
m litar t o perentoria renovación de su 
maten al de vuelo* Uno de sus más carac¬ 
terizados órganos, sostenía que los jo¬ 
venes oficiales del ejército que se alis* 
'aban en la aviación sabían el riesgo que 
corrían por la deficiencia de algunos 
aparatos y por el excesivo uso de otros. 
Sanen eso -afirmaba—, pero vuelan lo 
n $mo ( revelando así un buen temple 
militar. Finalmente, sostenía —y sos- 
reñía bien—, que aunque el mal estado 
de las máquinas no arredrara a los jó¬ 
venes militares, no había ningún dere¬ 
cho a que se tes hiciera correr —inne¬ 
cesariamente— serios peligros, siendo, 
por lo contrario, deber del gobierno 
proporcionar a ios aviadores militares el 
material en buen estado que aquéllos 
necesitan, tanto para el aprendizaje 
como para cumplir los actos de servicio. 
La Fábrica Militar de Aviones que 
había sido inaugurada en Córdoba el 10 
de octubre de 1927 y de la que depen¬ 
día la conservación y renovación del 
material de vuelo, durante ios años 1929 
y 1930 debió interrumpir su tarea -y 
cuando la retomó merced a créditos 
extraordinarios tuvo que hacerlo con 
horario de sólo cinco horas— debido a 
que en ambos años el Poder Ejecutivo 
omitió su inclusión en el presupuesto de 
Guerra sometido a sanción legislativa. 

Mas, un día ocurrió lo inesperado, 
algo milagroso: la más rotunda verifi¬ 
cación* 

El 19 de febrero deí siguiente año 
1931, se inauguraba en Salta un monu¬ 
mento erigido en homenaje a la memo¬ 
ria del general Martín Güemes, El pre¬ 
sidente provisional de la República, 
teniente general José Félix Uriburu, 
decidió presidir dicho acto utilizando 
para su traslado la vía aérea, siendo, en 
consecuencia, el primer presidente de la 
República que habría de utilizar dicha 
vía. 

La carencia de avión muitiptaza, ya 
que si bien su comitiva se trasladaría por 
vía férrea, a él debían acompañarlo sus 
edecanes, hizo que se requiriera la cola¬ 
boración de la Aeroposta Argentina con 
la cesión de dos aviones Late 28 His¬ 
pano Suiza 600 HP, doble comando, de 
ocho plazas, y a los cuales prestarían 
escolta sendas escuadrillas de aviones 
Breguet XIX A-2, de bombardeo y 
observación, con motor Lorraine Die* 
trich 450 HP y Dewoitine D 21 C-1, de 
caza, con motor Hispano Suiza 500 HP. 

Lo rudimentario de ía infraestructura 
aérea existente, llevó también a orga¬ 
nizar servicios imprescindibles que cons¬ 
tituyeron valiosísima experiencia 

Se montó, como primera medida, un 
dispositivo radioeléctrico a lo largo de la 
ruta El Palomar, Rosario, Córdoba, 
Tucumán y Salta; y los Late 28 fueron 


provistos de equipos radiotelegráficos de 
onda corta y receptores de radiotele¬ 
fonía de onda larga, de modo que en 
todo momeito el personal de a bordo 
pudiera comunicarse con tierra y recibir, 
en pleno vuelo, cuanta información e 
instrucción fuese necesaria* El ingeniero 
Primitivo Padilla, instalado en el aeró¬ 
dromo de General Pacheco, se hizo car¬ 
go de estos servicios, en conexión 
simultánea con el capitán Germán Pérez, 
a cargo de la oficina montada en la Casa 
de Gobierno para su inmediato traslado 
a la Presidencia y Ministerio de Guerra. 

La información meteorológica y 
previsión del tiempo a lo largo de la ruta 
mereció especialísima atención y por 
primera vez en el país se montó una 
completa organización de emergencia 
que más tarde serviría de base al de 
protección permanente de aerona¬ 
vegación; muy distinto, por cierto, ai 
existente dedicado a satisfacer necesi¬ 
dades de la ganadería y agricultura. En 
la oportunidad se contó con el indis¬ 
pensable y eficientísímo apoyo de la 
Dirección de Correos y Telégrafos* 

Tuvo a su cargo tan responsable 
tarea, la Dirección General de Meteo¬ 
rología, dirigida, a la sazón, por don 
Martín Gil, y fueron sus actores prin¬ 
cipales, su subdirector, ingeniero Al¬ 
fredo G. Galmarini, y los jefes de las 
secciones de Meteorología y de Aero¬ 
logía, ingenieros Leónidas Barrancos y 
Carmelo Di Córlete, respectivamente. 

Los aviones Late 28 elegidos, fueron 
trasladados el día 15 a la Base Aérea de 
El Palomar, donde sus pilotos titulares 
los sometieron a pruebas de vuelo e 
instruyeron a los aviadores oficiales que 
les acompañarían en carácter de segun¬ 
dos pilotos. 

Al día siguiente, a las 06:00, se en¬ 
contraban listos en la pista los siete 
aviones que habrían de participar del 
proyectado vuelo. A las 07:00 se pro¬ 
dujo el arribo del teniente general Uri- 
buru, acompañado del presidente en 
ejercicio, doctor Matías 6. Sánchez 
Sorondo, y del ministro de Guerra, 
general Francisco Medina, pasando 
revista a la escuadrilla y personal que la 
integraría. 

Avión presidencial: 

Monoplano Late 28 No. 903 F-AJIQ: 

Tripulación: piloto, Leonardo A. 
Selvettí; 2do. piloto, teniente Justo Oso- 


rio Arana; radiotelegrafista, M* Veyrand. 

Pasaje: teniente general José F. Uri- 
buru; teniente coronel Angel M. Zuloaga 
(director general de Aeronáutica); ede¬ 
cán militar, mayor Ricardo Mendioroz; 
edecán naval, teniente de navio Leo¬ 
nardo McLean, y edecán aeronáutico, 
teniente lo. Claudio A* Mejía. 

Monoplano Late 28 No* 914: 

Tripulación: piloto, Gabriel Thomas; 
2do. piloto, teniente Juan L* Garra- 
ntendy; radiotelegrafista, M* Borella. 

Pasaje: doctor Fierre Collin Jeannet 
(director de Aeroposta Argentina); 
capitán Oscar R. Silva y teniente de 
fragata Carlos A. Moreno Vega, ayu¬ 
dante, más un mecánico de la Aero¬ 
posta. 

Escuadrilla de acompañamiento Bré- 
guet: 

No. 36: piloto, teniente lo. Vicente 
Víllafañe (jefe); observador, teniente 
Bernardo Menéndez. 

No. 34: piloto, teniente Luis 6ri- 
zuela; observador, teniente Pedro Castex 
Lainfor. 

No, 39: piloto, teniente Raúl Pizales; 
observador, mecánico José Baumann* 

Escuadrilla de acompañamiento 
Dewoitine: 

No. 5 teniente Lauro Lagos. 

No. 2: teniente Arístides F redes. 

El plan de vuelo establecía como 
recorrido el vuelo en línea recta, con 
pasaje sobre Rosario, desde El Palomar a 
Córdoba, donde se haría escala para 
almorzar; y proseguir a Salta con pasaje 
sobre Tucumán. 

A las 07:14 anticiparon su partida los 
dos aviones Dewoitine que debían 
reabasíecerse en ei aeródromo de Fisher- 
ton, de Rosario, punto donde se unirían 
a la escuadrilla de Bréguet a su pasaje 
sobre aquella ciudad. 

A las 07:28 decoló el avión presi¬ 
dencial, seguido del Late 28 No, 914 y 
la escuadrilla de Bréguet. 

Pero, desentendíéndonos de todos tos 
demás, ocupémonos, por ahora, sola¬ 
mente de los Late 28. 

El paso de éstos sobre Rosario se 
registró a las 09:25. produciéndose su 
aterrizaje en la pista de la Fábrica Mili¬ 
tar de Aviones a ías 11:58. donde, fina¬ 
lizado el almuerzo, se reanudó el vuelo a 
ías 14:00 para aterrizar en el aeródromo 
de Campo General Belgrano, próximo a 
Salta, ciudad de destino, a las 18:45. El 
vuelo fue totalmente normal pese a 
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haberse desarrollado en condiciones 
atmosféricas sumamente adversas. La 
inauguración del monumento al general 
Güemes tendría lugar dos días después, 
y el regreso dd teniente general Uriburu 
se efectuaría por vía férrea para visitar 
-con su comitiva— Jujuy, Tucumán y 
Santiago del Estero. 

Ahora sí, vayamos a las escuadrillas 
formadas con aviones militares, tripu¬ 
lados por personal cuya vocación, for¬ 
taleza de earépter, valentía e idoneidad 
era de pública notoriedad, y compren¬ 
deremos la capacidad, autoridad y jus¬ 
ticia con que la prensa metropolitana 
había fustigado ef desamparo de la Avia¬ 
ción Militar por parte de los Poderes 
Ejecutivo y Legislativo de la Nación. 

Dijimos que los Dewoitine salieron 
con anticipación rumbo a Rosario don¬ 
de era forzoso que debieran reabaste¬ 
cerse, llegando ambos a las 08:30. De 
éstos, el No. 5 continuó vuelo a Cór¬ 
doba, de donde recién comenzó 'su es* 
colta junto a otro piloteado por el subo¬ 
ficial José H. Rodríguez ya que el No. 2 
debió quedar, por fallas de motor, en 
Fisherton. Ambos aviones debieron 
descender a las 17:05 en Tucumán para 
reabastecerse, y continuaron viaje a las 
18:30 ya rumbo a Salta. El suboficial 
Rodríguez, debido a fallas en la bomba 
de aceite se vio obligado a aterrizar en 
General Güemes, lugar donde la vía 
férrea se bifurca con ramales a Salta y 
Perico, localidad ésta donde, absorbida 
su atención por el imprevisto descenso y 
confundido por el aludido ramal, el 
No. 5 debió aterrizar, sufriendo la des¬ 


trucción del tren delantero. 

Veamos la suerte de los Bréguet. 

El No, 36, por fallas, debió aterrizar 
en Marcos Juárez, quedando detenido 
hasta el día siguiente en espera que le 
llegaran los repuestos necesarios. 

El No, 34 debió aterrizar en Cañada 
Rica, Al día siguiente reanudó su vuelo, 
que volvió a verser interrumpido en 
proximidades de Villa María, donde, lo 
inapropiado del terreno, causó su semt- 
destrucción. 

Finalmente, el No. 39, al advertir el 
descenso del anterior en Cañada Rica, 
aterrizó a su vera para prestarle el auxi¬ 
lio necesario, sufriendo a su vez deterio¬ 
ros que, consecuentemente, le impediría 
continuar su misión de escolta. 

En resumen: ninguno de los tres avio¬ 
nes Bréguet XIX A-2 y dos Dewoitine D 
21 C-1, que integraron )a escuadrilla 
de acompañamiento alcanzó a cumplir 
su misión, ni siquiera en ía primera 
etapa del plan de vuelo, o sea, el reco¬ 
rrido El Palomar-Córdoba, con sobre¬ 
vuelo de Rosario, de sólo 639 kiló¬ 
metros. 

Después de todo esto, el Gobierno de 
la Revolución, en el mensaje Que hiciera 
público al cumplir el primer año de su 
establecimiento, pudo decir respecto a 
la Aviación Militar: 

"Después de un período de dos años 
de estabilidad en la marcha progresiva 
de esta poderosa arma, ha reanudado sus 
actividades a fin de colocarse en armo¬ 
nía con el adelanto siempre creciente en 
la ciencia aeronáutica. 

"El funcionamiento de nuestra Fá¬ 


brica Militar de Aviones, ha sido preo¬ 
cupación del Gobierno, a fin de obtener 
el fruto de la semilla plantada con ojo 
previsor. 

"Desde el mes de octubre de 1930 
hasta la fecha (septiembre de 1931) ha 
construido 30 aviones escuela Avro 504; 
30 aviones Dewoitine D 21; y 30 moto¬ 
res Lorraíne Dietrich 450 HP. Ha trans¬ 
formado 11 máquinas Bristol y se en¬ 
cuentran en construcción otros 11 
motores bórrame Dietrich y 15 aviones 
de caza Dewoitine O 27. 

"Se han adquirido a la casa Curtiss 
Wright Export, 10 motores Wright y ía 
correspondiente licencia de fabricación; 
a ía casa A, V. Roe y Co., de Londres, 
15 aviones Avro 626, accesorios y re¬ 
puestos; a la casa Junkers, 7 aviones 
Junkers K.43 y repuestos, uno de ellos 
destinado a ambulancia"* 

Reiteramos lo dicho: un día ocurrió 
lo inesperado, algo milagroso. Por pri¬ 
mera vez un presidente de la República 
resolvió utilizar la vía aérea. 

Un avión de transporte de una em¬ 
presa privada argentina le permitió 
cumplir exitosamente su iniciativa. La 
Aviación Militar carecía de aviones de 
transporte y traslado de varios pasajeros. 

Ninguno de los aviones militares (de 
observación, bombardeo y caza) inte¬ 
grantes de la escuadrilla escolta o de 
acompañamiento, pudo cumplir su mi- 
sión, ni por momentos. Por lo demás, 
todo ei mundo lo descontaba. 

Todo ocurrió el 16 de febrero de 
1931, 

De ahí, en más, iel Ave Fénix! ♦ 
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EGRESADOS 

Escuela de Aviación Militar 



E L día 11 de diciembre ultimo se llevó a cabo en 
la Escuela de Aviación Militar en ía ciudad de 
Córdoba, la ceremonia de egreso de los nuevos alféreces 
de la Fuerza Aérea, la que fue presidida por el coman¬ 
dante en ¡efe de ía Fuerza Aérea en ejercicio del Poder 
Ejecutivo, brigadier general Garios Alberto Rey. Asis¬ 
tieron el comandante en jefe de la Armada, almirante 
Pedro J. Gnaví, el comandante en jefe interino del 
Ejército, general José R. Herrera, el ministro de Rela¬ 
ciones Exterior, doctor Luis M._ de Pablo Pando, el 
ministro de Defensa Nacional, doctor Rafael Cae eres 
Monié, comandantes superiores de la Fuerza Aérea, jefe 
de) Estado Mayor General Naval, vicealmirante Eugenio 
Fuenterosa, el gobernador de Córdoba, contraalmirante 
(R) Helvío Guozden, delegaciones oficiales del Ejército, 
Marina, Fuerza Aérea y autoridades eclesiásticas, civiles 
y militares. 

El acto se inició con el arribo del comandante en jefe 
de la Fuerza Aérea al que se le rindieron los honores 
reglamentarios en vuelo y tierra por efectivos de la 
Fuerza, siendo recibidos por el gobernador de Córdoba, 
el comandante del NI Cuerpo de Ejército, el comandante 
de Peraonal de la Fuerza Aérea, brigadier mayor Carlos 
W. Pastor y por el director de la Escuela de Aviación 
Militar, brigadier Lorenzo Diego Bravo Deheza, 

Luego del Himno Nacional, pronunció un discurso el 
director de la Escuela de Aviación Militar. Posteriormen¬ 
te a la lectura del Decreto promoviendo al grado de alférez 
a los cadetes del IV Curso, el brigadier general Rey 
entregó el despacho de alférez al egresado primero en 
Orden de Mérito, prosiguiendo luego con el resto de los 
alféreces eí comandante de Personal y el director de la 
Escuela de Aviación Militar. ♦ 


Escuela de Suboficiales de 


Aeronáutica 


E L viernes 10 de diciembre ppdo.a las 10:00, se 
realizó la ceremonia de egreso de ¡a Escuela de 
Suboficiales de Aeronáutica con asiento en las cercanías 
de la ciudad de Córdoba, que fue presidida por el 
comandante de Personal de la Fuerza Aérea, brigadier 
mayor Carlos W. Pastor. 

Eí acto contó con la asistencia de personalidades de la 
aeronáutica militar, autoridades nacionales, provinciales, 
comunales, eclesiásticas, militares y civiles, especial¬ 
mente invitados para la ocasión. 

La ceremonia dio comienzo con las estrofas del 
Himno Nacional que fueron coreadas por la concurren¬ 
cia y a continuación pronunció un discurso el director de 
la Escuela de Suboficiales de Aeronáutica, comodoro 
Rubén Di Bello, el que se dirigió a los egresados con 
palabras de estimulo, referidas ai trascendental paso que 
les toca vivir. 

Posteriormente se dio lectura a la Orden de Promo¬ 
ción y a la entrega de despachos y premios. ♦ 




¡Feliz Cumpleaños, Aero Club Argentino! 

ON muy poco espacio y mucho de gratitud quere- Guerra y de Marina, general Diógenes Aguirre y eí contra¬ 
mos recordar hoy los 64 pujantes años de una almirante Onofre Betbeder. 


institución rectora de nuestra aeronáutica civil: el Aero 
Club Argentino. 

El 13 de enero de 19U8 don Aarón de Anchorena veía 
cristalizado uno de sus más caros anhelos: la fundación del 
Aero Club Argentino. Con un puñado de visionarios entu¬ 
siastas comenzaba una empresa que marcaría jalones en la 
aeronáutica nacional. En ese ya lejano enero de 1908 a las 
21:00 se realizó en el local de la secretaría de la Sociedad 
Sportiva, Florida 183, la asamblea constitutiva en la que 
fueron consagrados presidentes honorarios los ministros de 


La primera Comisión Directiva quedó integrada de la 
siguiente forma: 

Presidente: Sr. Aarón de Anchorena, vicepresidente lo.: 
coronel Arturo M. Lugones; vicepresidente 2o.: ingeniero 
Jorge Newbery; secretario-tesorero: Sr, Alberto de Bary; 
vocales: mayor Waldino Correa, barón Antonio de Marchi y 
Sr. Sebastián Lezica; suplentes: Sr. Roberto D. Zimrner- 
mann y mayor Isaac de Oliveira Cézar, 

Con este recuerdo adherimos al júbilo por los 64 jóvenes 
años del Aero Club Argentino. ♦ 
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federación argentina Uf/ de aeromodelismo 

BOLETÍN No. 47 


PREPARADO POR EL CENTRO TECNICO DEL CIRCULO CORDOBES DE AEROMODELISMO 

CAMPEONATO MUNDIAL DE VUELO UBRE. SUECIA 1971 


por GERARDO M. PETROCELU 


R ESULTA extraño comentar un 
evento mundial cuando no se 
ha estado presente en él, pero gracias a 
la gentil atención del secretario de la 
FAA, Roberto Campos, hemos podido 
disponer de una grabación en la cual dos 
argentinos que estuvieron participando 
del mundiaf 1971 en Suecia nos hacen 
conocer sus impresiones y una cantidad 
de datos y detalles de sumo interés para 
los aeromodelistas argentinos, 

Hugo Benedini y Emilio Romero han 
■comentado abundantemente este evento 
en una charla desarrollada en el local de 
FAA en Buenos Aires, ilustrada con fa 
proyección de diapositivas en colores. 
Lamentablemente el comentario de Ro¬ 
mero sobre la competencia de planea¬ 
dores no lo podremos trascribir en la 
forma adecuada por cuanto para ello es 
preciso tener a la vista las diapositivas 
que él iba mostrando y explicando. 

No obstante y ayudados por los 
datos extraídos del comentario publi¬ 
cado en la revista "Model Airplane 
News", edición octubre 1971, por Dave 
Linstrum, director dei-Equipo de Vuelo 
Libre que representó a Estados Unidos 
vamos a intentar dar a nuestros lectores 
una somera idea de lo que vivieron 
Benedini y Romero juntamente con ios 
demás ases mundiales de la especialidad. 

Hugo Benedini observa muy atinada¬ 
mente que todo aquel que desee con¬ 
currir a un Campeonato Mundial deberá 
conocer otro idioma además del propio, 
especialmente inglés. En este caso los 
idiomas oficiales del concurso fueron: 
sueco, alemán e inglés. 

Recomienda, asimismo, no llevar 
exceso de equipaje por cuanto se con¬ 
trola el peso de las valijas de mano y 
portafolios, resultando sumamente caro 
eJ costo del flet$ por el excedente de lo 
permitido, 

Linstrum resume en pocas palabras la 
calificación que a su juicio mereció el 
evento: "Gente amistosa, tiempo exce¬ 
lente, gran espíritu competitivo. Se ha¬ 
llaban representados 33 países, incluidos 
algunos de detrás de la cortina de 
hierro", 

El lugar del concurso se estableció en 
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Sáve Flygplatz, base naval sueca situada 
a pocos kilómetros de Gothenburg. 

Las autoridades fijaron el siguiente 
horario de rondas: 4 a 10 de la mañana 
y por la tarde desde las 18 a las 20, 
efectuándose posteriormente los vuelos 
fly-off, No había inconvenientes ya que 
en ese país eí sol está alto a las 4 de la 
mañana y se pone recién a las 22. 

Los competidores tuvieron oportu¬ 
nidad de tomar contacto directo con 
nuevos diseños, apreciar técnicas cons¬ 
tructivas y estrategias de vuelo. 

La organización, en opinión de Bene* 
díní y Romero fue muy sería, qui 2 á no 
espectacular pero sí muy eficiente. 

Los equipos de recuperación, tamo 
los suministrados por las autoridades 
como tos constituidos por las delega¬ 
ciones presentes, funcionaron magnífi¬ 
camente; disponían de walkie talkies y 
[hasta de almohadas para poder des¬ 
cansar en el campo entre rondas! 

Comenta Linstrum que el único mo¬ 
delo no recuperado por el equipo de 
EE,UU, fue el del catíforníano Denny 
Brono, el cual luego de un supermáximo 
enfiló hacia eí Atlántico y. . . 

Entre los presentes se hallaba Jurgen 
Bartels, fabricante alemán de hélices, 
quien prontamente agotó sus existencias 
de hélices especiales en fibra de vidrio 
construidas sobre un molda preparado 
con la hélice Cox Thimble Oróme, de 
7 x 3,5, las cuales, por otra parte son las 
recomendadas por los fabricantes de los 
motores italianos Rossi utilizados por el 
90 o/o de los participantes. 

Estos motores Rossi son sumamente 
potentes, con 24.000 vueltas, construi¬ 
dos por una fábrica muy responsable 
que, entre otras cosas, dispone de su 
propia pista de pruebas. Hace notar 
Linstrum que, pese a la potencia mitriz 
las trepadas rápidas no aseguran un má¬ 
ximo si el modelo no es lanzado con 
precisión en el ángulo correcto. 

Manifiesta Benedini que el control 
era inflexible,- cada competidor llenaba 
y firmaba una tarjeta con los datos de 
cada uno de sus modelos, y éstos no se 
medían sino que eran pesados dos días 
antes del concurso y se sellaban. £n 


cuanto a la goma a utilizar, también dds 
d/as antes cada participante presentaba 
la cantidad de madejas que deseara y 
éstas eran pesadas en local cerrado y en 
balanzas de precisión (al centigramo!. 
Hubo muchos que se pasaron de peso en 
la goma y se dio el caso de un yugoslavo 
que debió desarmar las madejas; otros en 
cambio no necesitaron más que pasarles 
un trapo para quitarles el exceso de lubri¬ 
cante, Una vez pesada la goma era re¬ 
tirada por las autoridades ^respectivas, y 
el día del concurso los cronometristas, a 
requerimiento del participante le entre¬ 
gaban madeja por madeja, se armaba 
delante de ellos y a volar. 

Durante el concurso y en cualquier 
vuelo, estando ya listos los competi¬ 
dores para largar, se llevaba a alguno de 
ellos, acompañado de! respectivo Jefe de 
Equipo y/o los cronometristas, hasta un 
"tráiler" donde se volvía a controlar 
todo. Hubo alguno que fue descalificado 
por diferencia de un gramo; en estos 
casos se anulan todos los vuelos ante¬ 
riores del participante y no se computan 
ni para el equipo. No hubo protesta 
alguna y todos acataron las decisiones 
en forma caballeresca, 

A todo los competidores se exigió la 
presentación de la licencia FAI y quie¬ 
nes no la tenían debieron tramitarla allí 
mismo. 

Tanto en Motor FAI como en Goma 
participaron hombres de gran calidad. 
Allí se trata de que la suerte tenga poco 
que ver con los resultados. Los vuelos de 
desempate reunieron a quienes, sin du¬ 
das, volaron más y las clasificaciones 
finales reflejan que realmente los pri 
meros merecían serlo. 

Como ya se dijo, el tiempo era muy 
bueno y el día que se desarrollaron los 
vuelos de fa categoría motor a goma, 
con 80 participantes, se puede comparar 
según Benedini al que para la misma 
hizo en el Nacional de Paraná. Es de 
notar que en el centro y norte de Eu¬ 
ropa hay muy buenas condiciones climá¬ 
ticas casi permanentemente, aire calmo 
y ausencia de térmicas. Por tal motivo 
insisten nuestros representantes en que, 
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a fin de tener en lo posible las mismas 
condiciones climáticas que en los mun¬ 
diales, f AA debería tomar la decisión 
de que las categorías FA) de Vuelo 
Libre se vuelen en nuestro país al ama¬ 
necer y al atardecer? entre ambas que¬ 
daría un espacio intermedio que puede 
ser dest nado a reuniones técnicas. 

Fueron notables los modelos motor a 
goma presentados por un equipo inter¬ 
nacional compuesto por un alemán, tres 
suizos y un Inglés, Sus modelos eran de 
mucho alargamiento; 1,60 a 1,70 m de 
envergadura. Alas totalmente encha- 
p¿das P turbulador a dientes de sierra. 
Fuselajes de 1,15 a 1,20 m, tubo porta- 
madeja confeccionado en dural. Los per¬ 
files def estabilizador varían; los suizos, 
por ejemplo, emplean dos láminas de 
balsa de 3 mm en la raíz, enchapado y 
con costillas. Todos los modelos se 
pasaban de peso en dos o tres gramos. 
Se utilizaron "timers" para incidencia 
de estabilizador y timón de dirección, la 
primera función a los 5" del lanzamiento 
y la segunda a los 20", luego de 
lo cual el modelo quedaba en posición 
de planeo. A pesar de su especíalización 
constructiva y gran alargamiento son 
modelos para todo tiempo r ‘de descarga 
corta y potente, con mucha trepada. 

Ei italiano Gervassi presentó un mo¬ 
delo sencillo, trece cm de cuerda cons¬ 
tante, perfil común, momento de cola 
muy largo (casi 1,30 m), estabilizador 
muy chico y toda la superficie adelante. 
La descarga de la hélice era de 45" y el 
vuelo duraba cuatro minutos. Utilizó 
hélice tipo Sieberman. Su diferencia con 
los cinco supermodelosdel equipo antes 
mencionado era de que mientras el del 
italiano era para aíre calmo los otros 
eran para iodo tiempo. Evidentemente 
los modelos reflejan la idiosincracia de 
sus constructores. 

El yugoslavo Kmoch, que ha partici¬ 
pado en 16 campeonatos mundiales, 
presentó un modelo corto, en tubo de 
aluminio, todo fijo. Sostiene Kmoch 
que la duración de la descarga debe ser 
igual al 10 o/o de las vueltas cargadas; 
para lograr esto tenía una hélice a la 
cual le acomodaba el paso en tierra 



Afcrecht Oaehaft/ (derecha | f campeón 

mundial Wukefieid 1969, saluda a Yosef 
Klima, Checoslovaquia, actual campeón, 
título obtenido durante la disputa del 
evento que comentamos. 
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mediante dos tornillitos, si utilizaba 
goma dura y, pocas vueltas abría el paso 
y por el contrario lo cerraba si disponía 
de goma blanda y cargaba muchas vuel¬ 
tas. El diseño de esta hélice es notable, 
tiene menor paso en su raíz y se va 
agrandando hasta alcanzar su paso 
máximo al 70 o/o y luego disminuía. 
Kmoch voló basándose en su gran expe¬ 
riencia y obtuvo la segunda posición en 
la clasificación de la categoría. 

El nivel de los participantes en motor 
a goma fue muy elevado y nuestros 
representantes, Benedini y Romero, 
opinan que el 60 o/o de tos partici¬ 
pantes voló como lo hai ían los mejores 
modelos de Márquez, Blitzman y Co- 
lombo en su mejor día. 

Los equipos estaban muy bien orga¬ 
nizados en forma similar a la que FAA 
pone en práctica cuando prepara y pre¬ 
senta los equipos en los Campeonatos 
Sudamericanos, contando con Jefes de 
Equipo y gente experimentada que 
aconseja el mejor momento para largar. 

Los participante^ totalmente acce¬ 
sibles, permitían medir los modelos, ha¬ 
cer dibujos y tomar fotografías, dando 
además las explicaciones que se les re¬ 
quirieran. Al comentarse con los compe¬ 
tidores rusos sobre el nivel argentino de 
la categoría goma, Benedini, abultando 
cifras, les expresó que aquí llegaban diez 
finalistas, sus interlocutores no le creían 
y le informaron que en Rusia para selec¬ 
cionar tres representantes se efectuaba 
octavos de final, cuartos de final, semi¬ 
final y final; es decir, que concurrían 
más de doscientos aspirantes. Allí re¬ 
sulta más difícil la selección para inte¬ 
grar el equipo representativo que el mis¬ 
mo campeonato mundial. Una vez al 
mes hay concursos en los que inter¬ 
vienen 50 ó 60 participantes en cada 
categoría. 

En motor FA1 la tónica es el aprove¬ 
chamiento total de la parte motriz; 
como ya lo dijimos un 90 o/o utilizan 
motores Rossi. 

Se observa el uso de varradores de 
incidencia y timón de dirección, todos 
accionados por tímers Seeling de cuatro 
funciones. 



Franz Bauman preparando su modelo Motor 
FAJ, Era, hasta esos momentos, el campeón 
mundial, título que obtuvo en Austria en 
1969 representando a Alemania Occidental. 


El dinamarqués Koster y algunos 
otros participantes tenían una porción 
del borde de fuga en la semiala izquierda 
que se elevaba hacia arriba en la trepada 
y al cortar el motor esa parte volvía a 
tomar su posición normal en el perfil. 
De esa forma se controla la trepada que 
es muy violentad el modelo es lanzado 
con fuerza (como una jabalina); no hay 
inconveniente en ello por tratarse de 
motores presurizados. Las trepadas dti* 
raban entre 9 segundos 8/10 y 9 se¬ 
gundos 9/10, en forma constante. 

Al desempate de la final de motor 
FAI llegaron diecinueve competidores; 
doce al primer vuelo de 4' y ocho al 
de 5". Al día siguiente cuando se 
disputaban los finales de desempate el 
tiempo cambió y los vuelos no resul¬ 
taron tan buenos como se esperaba. Se 
estima en 200 m, aproximadamente, la 
altura alcanzada por los modelos. 

Mientras se disputaba el Mundial de 
Vuelo Libre en Suecia, en otro país 
tenía lugar el Campeonato Europeo de 
Velocidad, donde Italia obtuvo los tres 
primeros puestos con unidades equipa¬ 
das con motores Rossi. 

En lo que se refiere a Planeadores, 
Emilio Romero hace notar, ante todo, la 
gran cantidad de competidores en la 
"línea de largada", hasta 50, codo a 
codo. Cuando alguno comienza el re¬ 
molque tos demás tratan de seguirlo y 
hubo momentos en que se juntaron, 
aproximadamente veinte modelos pro¬ 
duciéndose los consiguientes enganches, 
A Romero esto le cosió repetir dos 
vuelos; en ei primero su modelo resultó 
totalmente averiado y en el segundo, 
cuando se hallaba a 20 m de altura, otro 
competidor cruzó su línea y le desen¬ 
ganchó el cable de remolque resultando 
un vuelo mediocre. 

El día del concurso se presentó frío y 
carente de térmicas, Munnukka, de Fin¬ 
landia, remolcó casi media hora con un 
recorrido aproximado a los L500 metros. 

Se observa que hay una tendencia a 
utilizar mucho la construcción total en 
balsa. Romero recomienda el modelo 
presentado en el anterior mundial por 
Patakki; 13 cm de cuerda, 2,38 m de 
envergadura, 80 cm de momento de 
cola, estabilizador de 8,5 x 54 cm, perfil 
Benedek 6.356, aproximadamente (para 
ala y estabilizador}. 

La técnica de remolque notable es la 
de los rusos* salen y comienzan a tor¬ 
near, una vez arriba se alejan hacia atrás 
de la línea para buscar la térmica sin 
marcarla a los demás. 

El peso de las alas se estima entre 
180 y 200 g. 

Hay que tener muy en cuenta que en 
Europa resulta imposible utilizar el 
decalaje empleado en nuestro país. 

Hemos tratado de trasladar lo más 
fielmente posible el relato de Benedini y 
Romero; esperamos haberlo logrado. ♦ 
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EL MODELO DEL MES 

COSQUI N 68 


por ELISEO SCOTTO 
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P OR gentileza de su autor y 
constructor, el modelista cor¬ 
dobés José Russo Garantí, podemos 
ofrecer hoy a nuestros amigos, oon el 
No. 0246 de nuestro servicio de planos 
un excelente motomodelo de la popular 
clase 1/2 para motores hasta 049 de 
pulgada cúbica (0,8 cm^. 

Sin ninguna otra limitación técnica, 
es una clase muy accesible y factible de 
mucho desarro lio. Entre nosotros se 
acostumbra competir en esta ciase oon 
10" máximo de motor y 3* de vuelo 
total a cinco ruedas por competencia. 

La versión de Russo Carón ti es un 
desarrollo avanzado, que ya lo hace un 
nuevo modelo del viejo Minrweaver de 
Dave Posner, sobre el cual llamara la 
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atención la entonces Secretaría Técnica 
del Círculo Cordobés de Aeromodelis¬ 
mo, habiéndose construido en Córdoba 
varios ejemplares. 

Con una versión de este diseño primi¬ 
genio, ei ingeniero R, Schroder obtuvo 
el Campeonato Nacional en 1965 [Río 
Cuarto) con una modificación del deca¬ 
laje, una nariz más larga y un sistema 
mecánico para ajustar muy exactamente 
la posición relativa longitudinal del mo¬ 
tor (ver AEROESPACIO No. 3Ü6 r enero 
de 1968, pág. 21, planos CT No. 0031 y 
0195). Ese modelo volaba derecha/ 
derecha sin virador automático lo que 
da una buena idea de la bondad del 
diseño con las modificaciones introdu¬ 
cidas por Schroder. 


Posteriormente en Cosquín, Russo 
Caronti también construyó varias versio¬ 
nes a partir de dicho diseño, llegando a 
este modelo, eí que incorpora tales va¬ 
riantes que-lo constituyen prácticamen¬ 
te en un nuevo diseño, de vuelo real¬ 
mente espectacular y muy seguro. 

Como se trata de un modelo suma¬ 
mente veloz, será necesario proceder 
con mucho cuidado en la puesta a pun¬ 
to, haciéndolo en forma progresiva, y 
los retoques deben efectuarse de uno 
por vez. 

El modelo debe subir a la derecha en 
no más de dos vueltas durante los 10" 
de motor y luego planear a la izquierda 
en círculos amplios (unos SO m de 
diámetro). 


El viraje se consigue mediante incli¬ 
nación del estabilizador y la trepada se 
ajusta con arandelas debajo de los torni¬ 
llos de fijación del motor. El modelo 
original vuela con el motor en 0 o en 
todo sentido. Si el centro da gravedad 
está correctamente ubicado las correc¬ 
ciones longitudinales del planeo se harán 
mediante pequeñas calzas debajo del 
estabilizador. 

Otra ventaja de este modelo es su 
sencillez constructiva que, entendemos 
con lo mostrado en el plano, no requiere 
explicaciones adicionales. 

Si usted desea una copia de este 
plano, debe girar S 3,50 a Centro Téc¬ 
nico FAA, Rioja 57, Esc. 5, Córdoba, y 
lo recibirá a vuelta de correo, ♦ 
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LA ECONOMIA ARGENTINA A TRAVES DE LA ESTADISTICA. Por Argentino Castro. 
Instituto Americano de Investigaciones Económicas, Jurídicas y Sociales, Buenos Aires, 1971. 



L OS lectores de esta sección, acos¬ 
tumbrados a encontrar aquí' comen¬ 
tarios sobre libros de temas aeronáuticos y 
espaciales, seguramente se sorprenderán de 
esta incursión en un terreno que, como el 
económico, aparentemente no guarda rela¬ 
ción alguna con nuestra especialidad. Dos 
razones fundamentales nos han llevado a 
quebrar nuestra norma de comentar exclusi¬ 
vamente obras incluidas dentro de la temáti¬ 
ca aeroespacial, V ambas razones las explica 
el autor de este trabajo. En la introducción 
al mismo expresa: "Para ios hombres de las 
fuerzas armadas en sus niveles jerárquicos es 
cada vez más necesario que sus conocimien¬ 
tos profesionales sean complementados con 
los de orden social, económico monetario, 
etc., que permiten interpretar correctamente 
medidas económicas sociales o monetarias 
que ejecutan los gobiernos"'. Y más adelante 
agrega: "Cuando en forma sencilla y al 
alcance de todos se utilicen los medios de 
comunicación para educar a la población, las 
promesas de orden político, que aseguren 
mejores condiciones de vida y muchos otros 
beneficios, que no tengan como fundamento 
el esfuerzo, el trabajo, el ahorro y la respon- 
sabilidad, perderán significado". En la creen¬ 
cia de que nuestra revísta llega a ambos 
sectores aludidos por el autor, y siendo la 
economía de nuestro país tema de permanen¬ 
te polémica, hemos creído conveniente co¬ 
mentar hoy el trabajo del brigadier mayor 
(R) Argentino Castro. Por otra parte, nadie 
puede en la actualidad desdeñar el papel que 
la estructura económica juega en relación ai 
desarrollo científico y tecnológico: sería uto* 


pico pretender grandes realizaciones aero¬ 
náuticas y espaciales sin una economía en 
expansión o, por to menos, desarrollada en 
forma coherente. De ahí, que más arriba 
decíamos que sólo aparentemente el tema 
económico no guarda relación con nuestra 
especialidad. 

Creemos que el libro del brigadier mayor 
Castro constituye un aporte de importancia 
para esclarecer varios conceptos en un tema 
tan controvertido como lo es la economía 
argentina. En forma sistemática, y con el 
apoyo de fas estadísticas, eí autor analiza eí 
proceso económico argentino. Luego de re¬ 
montarse aí pasado en busca de motivaciones 
de los procesos posteriores y estableciendo 
comparaciones socioeconómicas entre las di¬ 
versas coyunturas mundiales que, junto al 
movimiento interno, determinaron la diná¬ 
mica de nuestra estructura económica, el 
brigadier Castro pasa a estudiar estadística¬ 
mente la conducción económica argentina en 
periodos de tiempo bren definidos. Así. 
analiza los procesos cumplidos entre ios años 
1946/1955, 1956/1957, 1958/1961, 

1962/1963, 1964/1965 y, por último, 

1966/1970. Resulta evidente que, a través de 
la estadística, el lector más lego en economía 
puede clarificarse y tomar contacto con una 
materia que la generalidad de la gente cree 
incomprensible, cuando no esotérica. Es ése 
un indiscutible mérito del brigadier mayor 
Argentino Castro quien, en forma clara y 
sencilla, se ha servido de la estadística para 
obtener, en un volumen de apenas setenta 
páginas, una magnífica síntesis de la estructu¬ 
ra económica argentina, ♦ A,F. 


LA RICERCA SCIENTI FICA*Año 41, Nos. 1. 2 y 3. 





E S éste un numero triple extraordi¬ 
nario de "Investigación Científica" 
editado por el Consíglio Nazronale delle 
Ricerche (Consejo Nacional de la Investi¬ 
gación Italiano), 

Su carácter de revista bimestral simple ha 
sido quebrado en esta ocasión debido al home¬ 
naje que brinda a las bibliotecas, institu¬ 
tos universitarios, entidades y asociaciones 
culturales italianas con sede en Roma, espe¬ 
cialmente. Es dable recordar que las activi¬ 
dades universitarias y culturales de todo tipo 
tienen en la antigua y legendaria ciudad 
romana un centro internacional, ya sea por 
Ja cantidad y la calidad de trabajos de 
investigación, elaboración y análisis como por 
la importancia de la rama editorial, que es una 
de las más fecundas de Europa. La ciencia 
aplicada a la industria y sus relaciones con la 
vida cotidiana, ya sea por razones laborales o 
por el uso de ellas por medio de nuevos 
artefactos, por sus aplicaciones en la medí* 
ciña, o bien por absorberlas diariamente por 
los medios masivos de comunicación, han 
irrumoido en la vida del hombre del siglo 
XX, (Demos por caso la meteorología, que 


nos ayuda todas las mañanas a equivocarnos 
en el tipo de vestimenta elegido para enfren¬ 
tar los caprichos climáticos). 

Aunque "Investigación" trate cada uno de 
Jos temas con rigor científico y un alto 
grado de especiaíízación de cada tópico por 
las razones antes mencionadas creemos que 
no es sólo recomendable para los entendidos 
sino que, por la variedad y calidad, cada uno 
de nosotros puede sumergirse en su materia 
favorita y enriquecer sus conocimientos de 
una manera sería y sin falsa palabrería. La 
claridad y concisión con que son abordados 
no deja duda alguna y puedan ampliar 
panoramas de los inquietos lectores. 

Sus ocho secciones bien diferenciadas que 
abarcan ei amplio marco científico son: 
Matemáticas; Física; Química; Biología y 
Medicina; Geología y Mineralogía; Ciencias 
Agrarias; Historia, Filosofía y Filología; Eco¬ 
nomía, sociología y Estadística. Todas y cada 
una de estas secciones se componen de estu¬ 
dios llevados a cabo por investigadores italia¬ 
nos agrupados en el CNR y las entidades 
culturales ya mencionadas, presentadas en for¬ 
ma sumaría y por separado. ♦ A.F, 
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La Historia de las alas argentinas 


Con depurado estila y reconocida erudición, D. Antonio M, Bied - 
ma H. nos dice de las hazañas, luchas y sacrificios , triunfos y 
derrotas de quienes 3 desde los años heroicos no desprovistos de 
romanticismo , hicieron posible la conquista del cielo patrio . 


Documento de inestimable interés histórico que abar¬ 
ca desde la iniciación hasta 1945 . Una obra funda¬ 
mental que ayudará a conocer y revivir las etapas 
sobresalientes que jalonaron la alada epopeya . 


Valiosa para el profesional, el técnico, el aficionado 
y aun para el lego, por su trascendente importancia 
no debe faltar en su biblioteca. 
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CRONICA HISTORICA DE LA AERONAUTICA ARGENTINA 


Tengan a bien remitirme “Crónica Histórica de la Aeronáutica Argentina", editada en dos tomos, con 
valiosas ilustraciones. Adjunto la suma de . * .« 

Nombre y apellido . Cheque N-.Banco 

Calle . N ? . . Piso Dpto. . Giro Bancario N'.. Banco.. 

Localidad.Provincia .. País . .. Giro Postal N* 


Giros y/o Cheques a: CIRCULO DE AERONAUTICA . DIRECCION DE PUBLICACIONES. Paraguay 752 . 
O adquiétala directamente en el local de ventas de la revista AEROESPACIO (Revista Nacional Ae¬ 
ronáutica y Espacial). 
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